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 III
1 Innledning 
1.1 Presentasjon av problemstillinger 
Hovedproblemstillingen i oppgaven er å fastlegge de rettslige rammene for transportørens 
ansvar ved utlevering av gods til ulegitimert mottager. En ulegitimert mottager vil i denne 
sammenheng være en person som ikke har rett til godset etter konnossementet. 
Fremstillingen vil særlig ta sikte på å fastlegge ansvarsgrunnlaget for transportøren i et slik 
tilfelle. Det ansvar transportøren må svare for ved utlevering av gods til ulegitimert 
mottager kalles utleveringsansvaret.  
 
En underproblemstilling vil være å forklare hvordan sendekjøpet til sjøs påvirker forholdet 
til partene ved at det knyttes til konnossement.1 I denne sammenhengen vil 
konnossementets funksjoner bli redegjort for. De aktuelle funksjoner vil stå sentralt i 
forklaringen av transportøren ansvar. For transportørens, og innehaveren av 
konnossementets, del vil det være av stor betydning om transportøren har grunnlag til å 
begrense sitt ansvar. Et spørsmål under dette vil være å fastlegge om ansvaret kan 
begrenses ved lov eller avtale. For å forklare de aktuelle begrensinger er det nødvendig å 
redegjøre for andre ansvarsgrunnlag som kan knyttes til transport under konnossement. Et 
krav vil normalt ikke vare evig og det blir derfor en underproblemstilling å fastlegge hvilke 
reklamasjons – og foreldelsesregler som gjelder for utleveringsansvaret. 
 
 
1.2 Avgrensinger 
Oppgaven vil ta for seg ansvaret for transportøren. Dersom transportøren benytter seg av 
kontraktsmedhjelpere ved avviklingen av transporten, vil ikke de problemstillinger som 
                                                 
1 Lov om kjøp av 13 mai 1988 nr. 27 (kjøpsloven) § 7 annet ledd. 
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dreier seg om identifikasjon bli problematisert. Ettersom utleveringsansvaret knytter seg til 
bruken av konnossement, vil andre transportdokumenter kun brukes til å belyse de aktuelle 
problemstillinger. Spørsmålet om transportøren vil være forsikringsmessig dekket for et 
slikt krav vil ikke bli behandlet. En behandling av forsikringsdekningen på 
utleveringsansvarets område ville sprengt rammene for oppgaven. Oppgaven vil videre 
begrense seg til en nærmere angitt gren av sjøtransporten herunder stykkgodsbefordring. 
Godstransport ved skip under certeparti vil dermed utelates i behandlingen. Når det gjelder 
grunnlaget for drøftelsen av utleveringsansvaret vil oppgaven drøfte de transporter som 
faller innenfor anvendelsesområdet av de norske regler. 
 
1.3 Aktualitet  
Ansvaret er aktuelt ved avslutningen av godstransport knyttet til konnossement. 
Avslutningen av en slik godstransport består oftest i at varen leveres til den rette 
mottageren. I den moderne godstransport til sjøs vil det ofte bli lagt vekt på hurtighet og 
effektivitet. Av denne grunn kan det lett tenkes at transportøren leverer ut godset til en 
ulegitimert mottager på grunn av tidspress. At godstransport til sjøs benyttes til avviklingen 
av sendekjøp må karakteriseres som svært vanlig. I utgangspunktet er en transportavtale en 
avtale som berører flere parter. Ved at godset sendes under konnossement kan det tenkes at 
flere parter blir trukket inn og har interesser i avviklingen av transporten. 
Utleveringsansvaret vil dermed kunne berøre flere. 
 
 
1.4 Rettskildespørsmål 
Fremstillingen er knyttet til å gjelde de norske regler om utleveringsansvaret. Noen av de 
aktuelle rettskilder som gjelder på sjørettens område krever særskilt omtale. Rettskildene er 
preget av et nordisk lovsamarbeide. Dette har resultert i at de nordiske land i hovedsak har 
like sjølover. På grunn av dette er det svært vanlig å benytte seg av hverandres rettskilder i 
rettsanvendelsen. En årsak til dette kan være at dommene avsagt i sjøfartsforhold inntas i 
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en fellesnordisk domsamling.2 At man benytter seg av hverandres rettskilder i de nordiske 
land kan man se i en dom avsagt av Högsta domstolen i Sverige. I NJS I 1978 side 14 var 
det spørsmål om rederansvar for en mindre motorbåt.3 I domspremissene på side 24 i 
dommen sier retten generelt at rettskilder fra de øvrige nordiske land har betydning. Retten 
viser deretter til en uttalelse i de norske forarbeider og til en dom avsagt av Høyesterett 
inntatt i ND 1973 side 334.4 Begge benyttes som argumenter for den løsning retten kommer 
til. De norske domstoler vil også benytte seg av øvrige nordiske lands rettskilder på 
sjørettens område. Teorien på området benytter seg også av rettskildene på denne måten.5  
 
Når det gjelder praksis finnes både dommer fra de alminnelige domstoler og fra voldgift. 
Bruken av voldgift reiser noen særlige spørsmål. Ved voldgift blir saken endelig avgjort 
ved første prøving. Voldgiftsdommer er ofte upubliserte selv om noen tas inn i ND. Dette 
kan medføre at det ikke finnes så  mange Høyesterettsavgjørelser om det aktuelle spørsmål. 
Det kan også være en grunn til at det finnes ikke finnes mer rettspraksis om 
utleveringsansvaret. 
 
Ettersom sjøtransporten er av internasjonal karakter er det utarbeidet en del folkerettslige 
konvensjoner som er inkorporert i de nordiske sjølover. I denne behandlingen vil de 
internasjonale konvensjoner bli trukket inn i den grad de kan belyse forståelsen av de 
norske regler om spørsmålet. 
                                                 
2 Nordiske domme i sjøfartsanliggender (ND). 
3 Nytt juridiskt arkiv. 
4 Forarbeidene var NOU 1993: 36. 
5 Falkanger og Bull side 4. 
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2 Allment om avviklingen av sendekjøpet til sjøs 
Når avtalepartene skal avvikle et sendekjøp ved bruk av skip vil dette reise en rekke 
spørsmål. Fordelingen av risikoen knyttet til betaling av kjøpesum og eiendomsrett til varen 
er en av disse. Ettersom det finnes flere ulike alternativer når man frakter gods til sjøs vil 
også partene ha behov for å finne den løsning som best dekker deres behov.  
 
 
2.1 Partenes alternative løsninger ved godsfrakt til sjøs 
Selger og kjøper kan velge flere alternativer når de skal avvikle sendekjøpet. Det ene 
ytterpunktet er hvor en av partene leier hele skipet, og selv utruster det med mannskap og 
alt annet man trenger for transporten. Leie av skip på denne måten kalles for ”bare – 
boat” – certepartier. Det finnes også andre måter hvor man kan leie hele skip for transport 
av gods. Slike ordninger kalles henholdsvis tids – og – reisecertepartier. Førstnevnte 
gjelder de tilfeller hvor man leier et skip for en nærmere angitt tid, sistnevnte gjelder 
dersom man leier skipet for en aktuell strekning. Dersom partene ikke har behov for hele 
skipets lastekapasitet, er det vanlig at man inngår en fraktavtale med et skip som går i 
linjefart mellom de steder man ønsker å frakte godset. Partene kan inngå avtale med 
transportøren om at han skal ta med det aktuelle gods mot betaling av frakt. Dette er en 
avtale om befordring av stykkgods i linjefart. Varen skal leveres ut av transportøren i den 
aktuelle lossehavnen på den måten transportavtalen tilsier. Denne oppgaven vil begrenses 
til å gjelde avtaler om stykkgodsbefordring. Partene kan også velge mellom ulike 
transportdokumenter ved forsendelsen. Her forutsettes det at partene sender varen under 
konnossement. 
   
 
 4
2.2 Den kjøpsrettslige bakgrunn for transportavtalen 
Forut for en transportavtale vil det som oftest foreligge en avtale om kjøp. I avtaler om kjøp 
er den vanlige avvikling at hver av partene presterer sin ytelse samtidig. Dette prinsippet 
kommer til uttrykk kjøpsloven § 10 første ledd, hvor det er angitt at selgeren ikke plikter å 
levere ut tingen uten at kjøpesummen betales samtidig. Ved den aktuelle kjøpsavtale 
forutsettes det at kjøper og selger befinner seg et stykke fra hverandre slik at det er 
upraktisk for kjøperen å komme til selgerens forretningssted for å hente varen.6 Av denne 
grunn velger partene å inngå en avtale om sendekjøp.7 I en slik situasjon er det vanlige at 
kjøper eller selger inngår avtale om transport med en selvstendig transportør. Transportøren 
går da inn som en tredjepart i forholdet mellom kjøper og selger. I kjøpsavtalen går det ofte 
frem om det er selgeren eller kjøperen som skal inngå transportavtalen med transportøren. 
Dersom det er kjøperen som skal inngå transportavtale, vil kjøperen karakteriseres som 
sender etter sjøloven § 251.8 Selgeren skal på sin side levere godset til transportøren mot at 
konnossement utstedes til ham.9 Etter sjøloven § 251 er det den som leverer godset som 
betegnes avlaster. Selger vil da betegnes som avlaster og rettsforholdet mellom selgeren og 
transportøren reguleres av konnossementet.10 Transportøren er etter sjøloven § 251 den 
som inngår transportavtalen med senderen. Selgeren vil ved leveringen av varen som oftest 
utnevne kjøperen som mottageren av godset i konnossementet. Selgeren vil deretter 
overdra de rettigheter han har etter konnossementet til kjøperen mot betalingen av 
kjøpesummen. Rettsforholdet mellom mottageren og transportøren reguleres på denne 
måten av konnossementet.11 Dersom det er selgeren som inngår transportavtalen med 
transportøren vil selgeren benevnes som sender etter sjøloven § 251. Selgeren vil i et slikt 
tilfelle også være avlaster. Transportøren blir, uansett hvilken form som velges, 
                                                 
6 Kjøpsloven § 6 
7 Kjøpsloven. § 7 annet ledd 
8 Lov om sjøfarten av 24. juni 1994 nr. 39 (sjøloven). 
9 Se sjøloven § 294 
10 Sjøloven § 292 tredje ledd 
11 Sjøloven § 292 tredje ledd 
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mellommann mellom kjøper og selger. Ved den vanlige avviklingen av et sendekjøp er det 
vanlig at konnossementet overdras til kjøperen via en bank som på forskjellige måter bistår 
ved betalingen av varen. 
 
2.2.1 Partenes interesse i sendekjøpet 
Flere interesser berøres ved det aktuelle sendekjøp. Spørsmålet i det følgende er å fastlegge 
hvordan partenes interesser knytter seg til sendekjøpet. I de tilfeller hvor det dreier seg om 
et kjøpsforhold så er det særlig selgers og kjøpers interesser i godset som utmerker seg.  
 
Selgeren vil ved avviklingen av sendekjøpet være særlig opptatt av å motta kjøpesummen 
for den varen han sender. Her vil konnossementsreglene beskytte selgerens interesser ved 
at transportøren kun skal levere ut godset til mottageren når denne har betalt kjøpesummen, 
og på denne måten har konnossementet i hende. Han vil også være interessert i at godset 
ikke utleveres til en insolvent mottager uten at han har tatt forbehold. Dersom dette skulle 
skje ville selgeren miste retten til godset og bli avspist med dividende fra et eventuelt 
konkursbo. Selgeren har også stansingsretten i behold etter kjøpsloven § 10 annet ledd 
inntil kjøpesummen er betalt. Sjøloven § 307 første ledd bestemmer at retten ikke er gått 
tapt selv om konnossementet er overlevert kjøper. Dersom transportøren leverer ut godset 
uten konnossement, vil både staningsretten og råderetten over godset gå tapt for selgeren. 
Av denne grunn skal ikke transportøren levere ut før konnossementet blir presentert av 
mottageren.12 Han skal heller ikke la noen andre enn innehaveren av konnossementet 
undersøke godset.13  
 
Mottageren av godset representerer kjøperinteressene i godset. For kjøperen er det viktig at 
han faktisk får godset når han betaler kjøpesummen. Dersom kjøperen betaler 
kjøpesummen og får alle konnossementseksemplarer overlevert til seg, har han visshet om 
at selger ikke lenger har noen råderett over godset. Han er i en mer usikker situasjon 
                                                 
12 Sjøloven § 304 
13 Sjøloven § 268 annet ledd og Sevón side 5 og 6. 
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dersom han kun betaler mot overlevering av ett eksemplar av konnossementet. I dette 
tilfellet har selgeren fortsatt en viss legitimasjon til å råde over godset. Han løper da en 
risiko for at selgeren selger konnossementet til flere kjøpere slik at det kan være flere som 
krever godset utlevert til seg i lossehavnen. Etter norsk praksis er det mest vanlig at kjøper 
betaler mot ett konnossement. Dersom han skal være helt trygg, bør han kreve garanti av 
selgeren for de øvrige konnossementseksemplarene.14  
 
I avviklingen av kjøpsforhold er det ofte andre parter involvert enn kjøper, selger og 
transportør. For det første kan det være at den opprinnelige kjøper har overdratt sine 
rettigheter til varen etter konnossementet til en ny kjøper mens varen er under transport. 
Kjøpers suksessor vil i et slik tilfelle få de samme rettigheter overfor transportøren som den 
opprinnelige kjøper hadde. For det andre kan det være en bank som etter oppdrag fra 
kjøperen yter sin medvirkning ved å innløse dokumentene og betale kjøpesummen. En slik 
ordning kalles remburs. Som sikkerhet for dette krever rembursbanken sikkerhet i varen. 
Den samme situasjon kan oppstå dersom det er en inkassobank involvert som etter oppdrag 
fra selgeren skal presentere konnossementet for kjøperen. Inkassobanken har da diskontert 
dokumentene og betalt ut kjøpesummen til selgeren før kjøperen har innløst 
konnossementet. I begge tilfeller er det ytet kreditt, og bankene vil ha behov for sikkerhet i 
tilfelle kjøperens betalingsevne skulle svikte. Ettersom konnossementet hjemler rett til 
utlevering av varen er det slik at banken kan stifte sikkerhetsrett i varen, og få rettvern ved 
overlevering av konnossementet. Vanligvis vil dette skje ved at selgeren endosserer 
konnossementet til banken. I en slik situasjon vil banken få selvstendige rettigheter i 
forhold til transportøren etter konnossementets tekst.15 Det vil ofte også være 
forsikringsselskaper med interesser i varene.  
                                                 
14 Slike garantier er vanlig etter amerikansk rett, se Selvig Grenseland side 50. 
15 Se Rt 1915 side 892, Rt 1919 side 775, ND 1956 s 83, ND 1957 side 91, ND 1957 side 
558, ND 1965 side 214, ND 1967 side 33 og ND 1980 side 137. Selvig Grenseland side 71 
har også ytterligere henvisninger. 
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3 Sjølovens anvendelse på de aktuelle forhold 
Sjøloven regulerer stykkgodsbefordring i kapittel 13. Spørsmålet i det følgende er hvilke 
transporter som er underlagt sjølovens regler. Sjølovens anvendelsesområde for 
stykkgodsbefordring er angitt i § 252. Ettersom godstransporten kan ha tilknytning til flere  
land er bestemmelsen avgjørende for om sjølovens regler får anvendelse på transporten. 
Etter bestemmelsens første ledd regulerer sjøloven innenriks fart i Norge og fart mellom 
Norge, Danmark, Finland og Sverige. 
 
Når det gjelder annen fart reguleres dette av nummer 1 til 5. Etter nummer 1 kommer 
reglene til anvendelse dersom avtalt lastehavn ligger i en konvensjonsstat. I § 251 er 
konvensjonsstat definert som en stat som er bundet av Haag – Visby - reglene.16 Det er 
likegyldig om lossehavnen er i en konvensjonsstat eller ikke. Det innebærer at eksport fra 
Norge er underlagt reglene i kapittel 13. Etter nummer 2 gjelder reglene dersom avtalt 
lossehavn er i Norge, Danmark, Finland eller Sverige. Det er uten betydning hvor 
transporten begynner slik at import til de nordiske landene faller inn under bestemmelsen. 
Etter nummer 3 kommer reglene til anvendelse hvor det er avtalt flere lossehavner, men 
den faktiske lossehavn ligger i en av de nordiske landene. Nummer 4 bestemmer at reglene 
kommer til anvendelse dersom transportdokumentet utstedes i en konvensjonsstat. Det 
typiske vil her være at det utstedes et konnossement i lastehavnen til en konvensjonsstat. 
Til sist angir nummer 5 at reglene kommer til anvendelse i de tilfeller da 
transportdokumentet inneholder en klausul om at konvensjonen eller lovgivningen i en 
konvensjonsstat skal gjelde. En slik klausul inntas ofte i konnossementet og kalles en 
”Paramount” klausul. Forutsetningen i det følgende er at sjølovens regler får anvendelse. 
 
                                                 
16 Konnossementskonvensjonen av 1924 med tilleggsprotokollen av 1968. 
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Den aktuelle konvensjon det tales om ovenfor er Haag – Visby – konvensjonen. De store 
sjøfartsnasjoner har alle inkorporert Haag – Visby - konvensjonen. Det fører til likhet i 
reglene i de områder hvor godstransporten er mest utbredt. Det er reist kritikk av Haag – 
Visby – reglene på grunn av at de representerer  de tradisjonelle sjøfartsnasjonene og deres 
kontroll på verdenshandelen. Kritikken har ført til en nyere konvensjon som heter 
Hamburg – konvensjonen.17 Norge – og de øvrige nordiske land – har foreløpig ikke 
ratifisert Hamburg – reglene, men reglene er lagt så nært opp til som man kan uten at man 
oppgir Haag – Visby – reglene.18
                                                 
17 FNs konvensjon om sjøtransport av gods av 1978. 
18 Jf. Ot. prp. Nummer 55 (1993 – 1994) side 7 – 12 og Falkanger og Bull side 242. 
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4 Konnossementet  
Partene kan som nevnt ovenfor velge å sende varen under forskjellige transportdokumenter.  
I hovedsak kan partene velge mellom å sende varen under konnossement eller 
sjøfraktbrev.19 Sjøfraktbrevet reguleres av sjøloven §§ 308 og 309. Hovedforskjellen 
mellom de to er at konnossementet er et omsetningspapir, mens sjøfraktbrevet ikke er det. 
Det er heller ikke nødvendig å presentere dokumentet for å få varen utlevert under 
sjøfraktbrevet. Under denne fremstillingen forutsettes det at partene velger 
konnossementet.  
 
 
4.1 Generelt om bruken av konnossementer 
Konnossementer benyttes hovedsakelig i internasjonale transporter. Handel innenfor de 
norske landegrenser domineres av forskjellige former for kredittkjøp, i hvert fall de 
kjøpsavtaler som avvikles mellom næringsdrivende. Årsaken til at man bruker 
transportdokumenter som gir rett til varen i internasjonal handel er flere. 20 Ved å bruke 
slike dokumenter åpner man for muligheten for å omsette varene mens de er i transport. 
Ved å videreselge varen mens den er i transport, forkorter kjøperen den tiden han har 
bundet kapital i varen. Et hurtig videresalg gjør at kjøperen slipper å bære risiko for prisfall 
for varen i den tiden transporten varer. Konnossementet løser også en del av problemene 
rundt finansiering. Det er naturlig at det oppstår et kredittbehov ved de lengre 
sjøtransporter. Dette kan løses ved at varen selv utnyttes som sikkerhet for den kreditten 
som trengs. Man stifter sikkerhet ved å pantsette konnossementet. Bankens sikkerhet beror 
da på hvilket krav konnossementet hjemler mot transportøren. I de tilfeller det er samme 
                                                 
19 På engelsk kalles konnossement Bill of Lading og sjøfraktbrevet Sea Waybill. 
20 Disse er konnossement og internasjonale fraktbrev. 
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selskap på sender - og mottagersiden, vil det ikke være behov for å bruke konnossementer. 
Et eksempel på en slik transport kan være dersom et selskap produserer deler til biler i ett 
land og sender disse til en fabrikk i ett annet land hvor bilene ferdigstilles. For en slik 
transport vil et sjøfraktbrev være å foretrekke. 
 
 
4.2 Konnossementets karakterstikk og funksjoner 
Bestemmelser vedrørende konnossementer finnes i sjøloven kapittel 13, herunder §§ 292 
følgende. Problemstillingen i det følgende er å fastlegge hvilke rettslige funksjoner 
konnossementet har. Man sier at konnossementet har tre funksjoner slik de er oppstilt etter 
sjølovens regler. Sjøloven § 292 første ledd oppstiller konnossementets første funksjon. 
Konnossementet fungerer som bevis for at det er inngått en transportavtale. Det vil si at 
transportøren har avgitt et løfte til senderen eller avlasteren. Løftet vil typisk være å bringe 
lasten frem til bestemmelsesstedet og utlevere godset der mot betaling av frakt. 
Konnossementet vil regelmessig også brukes til å inkorporere avtalebestemmelser i 
transportavtalen. Det er vanlig at transportøren inkorporerer sine standardvilkår gjennom en 
klausul i konnossementet.21 Sjøloven § 292 første ledd stiller også opp konnossementets 
andre funksjon. Man sier at konnossementet har en kvitteringsfunksjon. Det betyr at 
konnossementet tjener som bevis for at en viss mengde last er mottatt til befordring, i en 
nærmere angitt tilstand, til et gitt tidspunkt. Kvitteringsfunksjonen er særlig viktig når man 
skal vurdere om det foreligger tap eller skade på godset. Man sammenholder tilstanden til 
det utleverte gods med den angitte tilstanden i konnossementet. Er det differanse så 
representerer denne en transportskade. 
 
Konnossementets tredje funksjon er særlig viktig ved avviklingen av sendekjøp. Det er at 
konnossementet er et varerepresentativ. Det vil si at man kun får utlevert varen til seg 
dersom man er legitimert ved konnossementet. Sjøloven har lovfestet dette i §§ 292 jf. 304. 
Ved å være et varerepresentativ tjener konnossementet en rekke funksjoner. For det første 
                                                 
21 Se ND 1995 side 109, Dan – Was og Grönfors side 281. 
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gjør den det mulig for selger og kjøper som befinner seg et stykke fra hverandre å 
gjennomføre ytelse mot ytelse prinsippet. For det andre tjener konnossementet viktige 
funksjoner i forbindelse med finansiering ved å være et varerepresentativ. Det er svært 
vanlig at banker finansierer kjøpsforholdet mellom kjøper og selger. Det varierer hvilke 
dokumenter banken krever etter typen rembursoppdrag. Det vil i tillegg til konnossementet 
som oftest være faktura og forsikringspolise. Ved begge disse ordninger vil banken kreve 
sikkerhet i dokumentene nettopp fordi de representerer varen. Hvilken sikkerhet banken har 
varierer ettersom hvilket krav man kan stille til transportøren etter konnossementets tekst.  
 
4.2.1 Konnossementets negotiabilitet 
Konnossementene er omsettelige gjeldsbrev. Det betyr at den som er ihendehaver av 
konnossementet kan overdra den rett han har etter konnossementet. Man sier gjerne at det 
er et negotiabelt og invindikabelt dokument.22 At konnossementet er negotiabelt har 
betydning i forhold til rettsstillingen mellom partene. Når konnossementet utstedes til 
avlaster av transportøren blir de avtalebestemmelser som inntas i konnossementet bindende 
i forholdet mellom avlaster og transportør. Når avlaster overdrar konnossementet videre til 
en ny mottager, blir de samme vilkår gjeldende mellom den nye mottager og transportøren. 
Dette er lovfestet i sjøloven § 292 tredje ledd første punktum: Konnossementets 
bestemmelser er avgjørende for rettsforholdet mellom transportøren og ihendehaveren av 
konnossementet, når det gjelder vilkårene for transporten og utleveringen av godset. 
Konnossementets bestemmelser vil også være avgjørende i forholdet mellom transportøren 
og ihendehaverens suksessor, dersom den opprinnelige mottager overdrar konnossementet 
videre. Det er bare "vilkårene for transporten og utleveringen av godset" som reguleres i 
§ 292 tredje ledd. For så vidt gjelder andre rettigheter og plikter mellom transportøren og 
ihendehaveren av konnossementet, er det forutsatt i forarbeidene at de alminnelige reglene 
for negotiable dokumenter vil gjelde.23 I denne oppgaven vil det være vilkårene for 
transporten og utleveringen av godset som er aktuelt.  
                                                 
22 Jf. Grönfors side 278. 
23 Jf. NOU 1993: 36 s. 45 1. spalte. 
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 Når det gjelder forholdet mellom senderen og transportøren, er senderen unntatt etter 
§ 292 tredje ledd. Andre punktum sier at rettigheter som ikke fremgår av konnossementet 
ikke kan påberopes overfor ihendehaveren. Det betyr at senderen ikke kan påberope seg 
rettigheter etter konnossementet som ikke stemmer med de underliggende forhold.24 Med 
det underliggende forholdet menes her den avtale som er inngått mellom transportør og 
sender.  
 
4.2.2 Ulike typer konnossement 
Det finnes flere forskjellige typer konnossement. Disse reguleres av sjøloven §§ 292 – 295. 
Man sondrer etter § 294 mellom mottakskonnossement og ombordskonnossement etter som 
om dokumentet angir at varen er mottatt til befordring, eller at varen er innlastet på skipet. 
Et ombordkonnossement gir vanligvis bedre rett for konnossementsinnehaver, blant annet 
fordi konnossementet vil være knyttet til et navngitt skip med de muligheter det gir for 
arrest av skipet for å sikre eventuelle erstatningskrav. I linjefart blir imidlertid lasten så 
godt som alltid levert til transportøren eller dennes agent før noe skip er ankommet til havn, 
slik at mottakskonnossement blir utstedt, jf. § 294 første ledd. Etter § 294 annet ledd kan 
imidlertid avlasteren kreve ombordskonnossement når godset er lastet ombord på skipet. I 
noen tilfeller operer man med såkalt ”Masters Bill”. Dette er et konnossement som følger 
med skipet under transporten.25 En slik ordning kan være praktisk i de tilfeller hvor 
transportstrekningen er kort slik at konnossementet bruker lengre tid til lossehavnen enn 
skipet. Ordningen kan imidlertid by på visse problemer.  
 
Konnossementet anses for å være et ordrekonnossement, det vil si at det kan overdras med 
de regler som gjelder overdragelse av konnossementer, med mindre konnossementet 
                                                 
24 Jf. Norsk Lovkommentar note 519. 
25 Se Norsk Lovkommentar note 558. Et slik konnossement kalles også i noen tilfeller for 
et ombordskonnossement. Her velges termen ”Masters Bill” for å unngå sammenblanding 
med ombordskonnossement etter § 294. 
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inneholder teksten "ikke til ordre" eller lignende, jf. § 292 annet ledd.26 Ved et slikt 
konnossement trenger ikke konnossementet være utstedt til en bestemt person. Angir 
konnossementet at transporten delvis skal gjennomføres av en annen transportør, betegner 
loven dette som et gjennomgangskonnossement, jf. § 293. Man kan også skille mellom 
konnossement utstedt av en reder eller en annen sjøtransportør (linje), og konnossementer 
utstedt av en speditør eller en annen uten tilknytning til sjøtransportvirksomhet. Et slikt 
skille har ikke særskilt betydning for konnossementets funksjon. Etter § 295 skal et 
konnossement som er underskrevet av skipføreren på det skip som godset fraktes, anses for 
å være undertegnet på transportørens vegne. 
 
 
4.3 Spørsmål vedrørende konnossementets opplysninger 
På grunn konnossementets funksjon som et negotiabelt dokument er dets opplysninger av 
svært stor viktighet. Den som innretter seg etter opplysningene i konnossementet er 
avhengig av at opplysningene er riktige. Både betaling av kjøpesum og eventuelt videresalg 
skjer ofte på basis av opplysningene i konnossementet.  
 
4.3.1 Opplysningene i konnossementet 
Sjøloven stiller krav til innholdet i konnossementet gjennom § 296. Etter bestemmelsen er 
det en rekke opplysninger som skal tas inn i konnossementet. Første ledd nummer 1 gjelder 
godsets art og mengde slik det blir oppgitt av avlasteren. Dette er et krav om å angi typen 
av gods og hvor mye man sender av det. For å oppfylle dette kravet kreves det mer enn en 
generell angivelse. Nummer 2 stiller opp krav om at godsets synlige tilstand skal anmerkes. 
Her er det transportørens folk som må undersøke godsets tilstand så vidt nøye at de kan gi 
en dekkende beskrivelse av tilstanden. Nummer 1 og 2 er viktige opplysninger når man 
skal ta stilling til om godset har blitt påført skade ved transporten. De øvrige opplysninger 
                                                 
26 Etter engelsk terminologi brukes tittelen ”Straight Bill of Lading” om denne typen 
konnossementer. 
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som etter § 296 skal med i konnossementet tjener også viktige funksjoner. Ett eksempel her 
er nummer 8 som sier at  det skal opplyses antall eksemplarer når konnossementet er 
utstedt i mer enn ett eksemplar. Opplysningen vil være viktig når innehaveren av 
konnossementet skal vurdere sin rettsstilling. Hvis det finnes flere konnossementer er det 
en risiko for at flere personer er legitimert til å få godset utlevert fra transportøren. Et 
konnossement som mangler de opplysninger som kreves inntatt etter sjøloven § 296 kan 
likevel bli betraktet som et konnossement. Sjøloven § 297 sier at dersom kravene i § 292 er 
oppfylt, er det likevel å betrakte som et konnossement. 
 
4.3.2 Transportørens undersøkelses - og opplysningsplikt vedrørende 
opplysningene 
Transportøren er pålagt en undersøkelsesplikt etter sjøloven § 298. Undersøkelsesplikten 
omfatter opplysninger gitt vedrørende godsets art, vekt mengde identitetsmerker og 
lignende.27 Etter forarbeidene vil transportørens undersøkelsesplikt også omfatte de 
opplysninger i konnossementet som gjelder godsets og pakningens synlige tilstand etter 
§ 296 første ledd nummer 2.28 Kravene som stilles er at opplysningene skal undersøkes i 
rimelig utstrekning. Transportørens varekunnskap vil kunne ha betydning for hvilke 
forventinger man kan ha til undersøkelsen. Det kan ikke forventes at transportøren skal 
kunne vite om det foreligger mangler på helt spesielle varetyper, men på mer kurante varer 
forventes det at transportøren ser at det foreligger mangler. Ett eksempel her er at frukten 
har begynt å bli råtten. Undersøkelsesplikten suppleres av en opplysningsplikt etter 
sjøloven § 298 annet punktum. Har transportøren rimelig grunn til å tvile på om en 
opplysning er riktig, eller har han ikke hatt rimelig mulighet til å undersøke riktigheten, 
skal transportøren ta inn forbehold eller anmerkning i konnossementet om dette. Poenget 
med forbeholdet, eller anmerkningen, er at den skal være egnet til å gi 
konnossementsinnehaveren en riktig forståelse av i hvilken utstrekning han kan stole på 
                                                 
27 Jf. sjøloven § 296 første ledd nummer 1. 
28 Jf. NOU 1993: 36 side 47. 
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opplysningene.29 I de tilfeller hvor godset er pakket i en container vil transportøren ikke ha 
plikt til å undersøke innholdet. Her må transportøren nøye seg med å angi de opplysninger 
som angis av avlaster med forbehold om at han ikke hadde mulighet til å undersøke godset.  
 
4.3.3 Transportørens ansvar knyttet til opplysningene 
Det kan oppstå problemer dersom konnossementet innholder feil opplysninger. Dette vil 
særlig gjelde i de tilfeller hvor noen innretter seg etter opplysningene i konnossementet, og 
disse viser seg å være feilaktige. For å beskytte tredjemann og for å bygge opp under 
konnossementets funksjon som et negotiabelt dokument, er transportøren pålagt 
erstatningsansvar for feilaktige opplysninger som skader tredjemann.30 Dette er gjort i 
sjøloven § 299 og § 300 første ledd. 
 
Sjøloven § 299 inneholder regler om konnossementets bevisvirkninger i forhold til den som 
mottar konnossementet ved utferdigelse, og i forhold til tredjemann som har innløst 
konnossementet i god tro. I forhold til førstnevnte gir konnossementet grunnlag for en 
presumpsjon for at opplysningene er riktige, men det hindrer ikke at transportøren fører 
motbevis vedrørende opplysningenes riktighet. I forhold til tredjemann er konnossementets 
opplysninger avgjørende slik at transportøren er avskåret fra å føre motbevis og godtgjøre 
noe annet (§ 299 tredje ledd). Det gjelder tilfeller hvor tredjemann i god tro har innløst 
konnossementet, eller på annen måte disponert i tillitt til dette.31 Her kan transportøren 
heller ikke påberope seg det forbeholdet han har mulighet til å ta etter § 298 annet punktum 
dersom han visste eller burde ha visst at opplysningene ikke var korrekte. Virkningen av 
regelen er at differansen mellom konnossementets beskrivelse og tilstanden ved 
utleveringen anses som transportskade, uten hensyn til om skade eller tap oppstod på 
                                                 
29 NOU 1993: 36 side 47 
30 Ansvaret kalles beskrivelsesansvaret i Falkanger og Bull side 232. Brækhus bruker 
uttrykket konnossementsansvaret i side 141 følgende. Her vil uttrykket 
konnossementsansvaret bli benyttet.  
31 I praksis betyr det at mottageren har løst inn konnossementet ved å betale kjøpesummen. 
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transporten. Det vil si at transportøren får ansvaret for den uriktige beskrivelsen på 
konnossementet uten hensyn til skyld. Av denne grunn kalles ansvaret et fingert 
transportansvar. For at transportøren skal unngå ansvaret må han sørge for å undersøke at 
de opplysninger som angis i konnossementet er korrekte eller ta forbehold om dette i 
konnossementet (jf. § 298). 
 
Sjøloven § 300 første ledd inneholder regler som beskytter tredjemann som betaler for å få 
konnossementet i tillitt til dets opplysninger. Opplysningene kan være villedende med 
tanke på antall gods, mangler ved pakningen ol. Hadde de korrekte opplysninger vært kjent 
ville kanskje ikke konnossementet bli innløst. Ved at tredjemann innløser konnossementet 
kan han bli påført tap. Dersom transportøren har innsett eller burde ha innsett at en 
opplysning objektivt sett var uriktig, og at denne opplysningen var egnet til å villede en 
tredjemann som skal ta stilling til om konnossementet skal innløses, kan transportøren bli 
ansvarlig. Det ansvaret som transportøren eventuelt pådrar seg vil være det tapet 
tredjemann har blitt påført ved å stole på konnossementets opplysninger. Det er også 
stadfestet i § 300 annet punktum at transportørens rett til ansvarsbegrensning ikke gjelder 
for dette ansvaret.32
                                                 
32 Jf. sjøloven § 280. 
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5 Transportansvaret 
Ved sjøtransporter er det ikke uvanlig at godset som sendes med skipet blir skadet. Skadene 
skyldes ofte de farer som truer på sjøen. Dårlig vær kan føre til at godset blir skadet, eller at 
det går tapt ved at det blir skylt over bord. Transportansvaret avgjør hvorvidt transportøren 
er ansvarlig for tapet som oppstår på godseierens hånd. 
 
 
5.1 Ansvarsperioden 
Det første spørsmålet er for hvilket tidsrom transportøren har ansvar for godset. Sjøloven   
§ 274 fastlegger ansvarsperioden for godset. Ansvarsperioden er angitt til den tid da godset 
er i transportørens varetekt. Denne ansvarsperioden vil dermed tidsmessig strekke seg til 
perioder før lasting og etter lossing. Dersom transportøren får levert godset til seg en 
periode før det skal lastes ombord, er han etter bestemmelsen pliktig til å verne om det. For 
en tilsvarende periode etter lossing blir det på samme måte. Han må i tilfelle ta hånd om 
godset på forsvarlig måte til vareeieren henter det.  
 
5.2 Ansvarsgrunnlaget  
Ansvarsgrunnlaget for transportskader er angitt i sjøloven § 275. Problemstillingen i det 
følgende er å fastlegge transportørens ansvar for transportskader. Hovedregelen er at 
transportøren har et presumpsjonsansvar, eller culpaansvar med omvendt bevisbyrde, for 
lasteskade som oppstår mens godset er i hans varetekt. Dette betyr at det er opp til 
transportøren å fri seg fra ansvar ved å godtgjøre at lasteskaden ikke skyldes feil eller 
forsømmelse av ham selv eller noen han svarer for. Etter § 275 og alminnelige 
kontraktsrettslige prinsipper vil transportøren her hefte for ansatte og andre hjelpere som 
 18
han gjør bruk av ved utførelsen av transporten, herunder også selvstendige hjelpere.33 Når 
man skal vurdere innholdet i aktsomhetsnormen må man ta utgangspunkt i hva den 
fornuftige transportøren ville gjort i tilsvarende situasjon. Man må også se hen til godsets 
art og transportørens erfaring med transport av den typen gods. Rettspraksis har slått fast at 
man ikke kan forvente det perfekte.34  
 
Det finne flere unntak fra transportansvaret. § 275 annet ledd fastslår at transportøren ikke 
blir ansvarlig dersom skaden skyldes handling som følge av tiltak for å redde personer eller 
rimelige tiltak for ellers å redde skip eller annen eiendom til sjøs. Sjøloven § 276 oppstiller 
ansvarsunntak for nautisk feil og brann. Sjøloven § 276 nummer 1 sier at transportøren ikke 
er ansvarlig dersom skaden skyldes navigeringen eller behandlingen av skipet dersom 
feilen er utvist av fører, mannskap, los eller slepebåt. Under navigering faller styring og 
manøvrering av skipet, mens det under behandling går på skipets tilstand. Nummer 2 
gjelder de tilfeller hvor skaden skyldes brann. For branntilfellene vil transportøren bare 
være ansvarlig dersom det godtgjøres at brannen er oppstått ved feil eller forsømmelse på 
transportørens side, eller at lasteskaden skyldes at det fra transportørens side ikke er gjort 
alt som med rimelighet kunne kreves for å slukke brannen eller å avverge den eller 
begrense dens følger. Ved denne typen skader ligger altså bevisbyrden på lasteieren. 
Unntakene i nummer 1 og 2 får ikke anvendelse dersom skipet var opprinnelig usjødyktig 
for den aktuelle reise. Det vil si at skipet må være i stand til å gjennomføre den aktuelle 
reisen for at unntakene skal få anvendelse. 
 
                                                 
33 Jf. NOU 1993: 36 side 35 
34 ND 1975 side 85, NH Sunny Lady 
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6 Transportørens ansvar ved feillevering av gods knyttet til konnossement 
 
6.1 Sjølovens krav til utlevering av gods knyttet til konnossement 
Ved at transportdokumentet betegner seg som et konnossement er funksjonen som 
varerepresentativ innbygget. Dersom dokumentet ikke betegner seg som et konnossement 
eller bruker den engelske termen ”Bill of Lading”, må dokumentet inneholde en klausul om 
at godset kun kan leveres ut mot tilbakelevering av dokumentet, jf. sjøloven § 292 nummer 
2. Funksjonen som varerepresentativ er følgelig et nødvendig vilkår for at man har med et 
konnossement å gjøre. Spørsmålet i det følgende er hvilke krav sjøloven stiller til selve 
utleveringen mot konnossement. 
 
6.1.1 Utlevering mot konnossement 
Etter sjøloven § 304 er ikke transportøren forpliktet til å levere fra seg godset uten at 
mottageren gir fra seg muligheten til å disponere over konnossementet. Mottageren er også 
forpliktet til å kvittere suksessivt etter hvert som godset utleveres. Andre ledd bestemmer at 
når alt godset er utlevert skal konnossementet med kvitteringer leveres tilbake til 
transportøren. Regelen som her oppstilles er den mekanismen som skal følges når gods 
knyttet til konnossement skal utleveres. Dersom reglene i sjøloven § 304 ikke kan 
opprettholdes vil transportøren være forpliktet til ikke å levere ut godset. Man sier at 
transportøren har en omsorgsforpliktelse for godset.35 Så lenge transportavtalen går ut på at 
godset skal sendes mot konnossement, vil transportøren ha en slik omsorgsforpliktelse til 
godset. Dersom konnossement ikke kan presenters vil transportøren måtte legge opp godset 
for mottagers regning etter sjøloven § 271. Bestemmelsen taler om opplegging av gods i de 
                                                 
35 Jf. sjøloven § 275 og Selvig Grenseland side 71. 
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tilfeller da mottageren ikke avhenter godset til rett tid. Forarbeidene taler her om en rett for 
transportøren til å legge opp gods i de tilfeller da mottageren ikke oppfyller sin henting – 
eller medvirkningsplikter ved utleveringen.36 Med støtte i forarbeidene, kan man fortolke 
sjøloven § 271 dit hen, at transportøren også vil ha rett til å legge opp godset i de tilfeller 
mottageren ikke yter nødvendig medvirkning ved å presentere et konnossement som gir rett 
til varene.37  
 
 
6.1.2 Innehaverens legitimasjon 
Den som krever godset utlevert til seg i lossehavnen må oppfylle de krav til legitimasjon 
sjøloven § 302 oppstiller. Etter bestemmelsen er det ikke tilstrekkelig å ha konnossementet 
i hende, man må også fremtre som mottager etter konnossementet. § 302 skiller mellom to 
typer konnossementer og hvordan legitimasjonskravet kan oppfylles etter 
konnossementene. For det første kan det dreie seg om et konnossement som utpeker den 
berettigede ved navn. Her er det avgjørende at den som krever godset utlevert til seg 
fremtrer som den berettigede etter konnossementets tekst. For det andre kan det dreie seg 
om et ordrekonnossement som har vært overdratt mellom flere personer. 38 Her er det et 
krav om at den som krever godset utlevert til seg må fremtre som rett innehaver etter de 
transporterklæringer som er påført konnossementet. Det stilles imidlertid ikke krav om at 
transporterklæringene må være påført konnossementet, også transporterklæringer på et eget 
dokument kan fremlegges sammen med konnossementet.39 Det kan ikke være hull i rekken 
av overdragelser. Det gjelder både dersom konnossementet er påført navngitte 
overdragelser og dersom konnossementet er overdratt uten navn (in blanco). Ved 
                                                 
36 NOU 1993: 36 side 33. 
37 Den gamle sjølov § 114 hadde en hjemmel om transportørens rett til å legge opp godset i 
slike situasjoner og det er ikke holdepunkter for at rettstilstanden er endret.  
38 Sjøloven § 292 andre ledd 
39 Falkanger og Bull side 232. 
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utleveringen må transportøren sørge for at vedkommende har konnossementet i hende og at 
legitimasjonen er i orden. Dersom dette ikke er i orden, skal han ikke levere ut godset. 
 
Konnossementer utstedes normalt i tre eksemplarer.40 Sjøloven § 302 annet ledd 
bestemmer at det kun er ett eksemplar som trenger å vises dersom godset losses i den 
lossehavn som opprinnelig ble bestemt i transportavtalen. Det gjelder også dersom 
lossehavnen er mer upresist angitt som en ”range”, for eksempel ”Amsterdam – Hamburg 
range”, hvis godset losses innenfor dette området. Hvis bestemmelsesstedet er enda mer 
upresist angitt, for eksempel "wireless orders when passing Gibraltar northbound", må det 
også være tilstrekkelige med ett konnossement dersom godset losses innenfor det angitte 
området.41 Dersom lossehavnen skulle endres underveis, stilles det krav om at samtlige 
eksemplarer forevises i den nye lossehavnen for at transportøren skal kunne utlevere godset 
fritt for erstatningsansvar. 
  
6.1.3 Flere konnossementsinnehavere 
Dersom det er flere konnossementsinnehavere som melder seg reguleres forholdet av 
sjøloven § 303. Hvis bare en av de oppfyller legitimasjonskravene i § 302, vil transportøren 
normalt ha plikt til å utlevere godset til denne. Hvis flere mottagere er legitimert etter § 302 
jf § 303 vil transportøren ikke ha plikt til å ta stilling til hvem av de som er den rette 
mottager. Transportøren skal i stedet legge opp godset etter § 303 første punktum og la 
mottagerne avgjøre tvisten seg imellom.  
 
Dersom det er utstedt flere konnossementer reguleres forholdet mellom de konkurrerende 
rettighetshavere av sjøloven § 306. I og med at det er tilstrekkelig å legitimere seg med ett 
eksemplar av konnossementet etter § 302 annet ledd, kan det tenkes at flere personer er 
legitimert til å kreve godset utlevert. Bestemmelsen bygger på ”først i tid best i rett”– 
prinsippet. Første punktum oppstiller regelen om at det er den som først får overlevert 
                                                 
40 Se sjøloven § 296 første ledd nummer 8. 
41 Jf. Norsk Lovkommentar note 559. 
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konnossementet til seg i god tro som vinner rett over de andre rettighetshaverne. God tro 
betyr her at man ikke kan kjenne til den andres rett til godset. Regelen gjelder ikke der hvor 
det klart fremgår av konnossementet at det ikke er "til ordre”.42 Dersom konnossementet 
inneholder en slik klausul må den berettigede være den som utpekes som berettiget etter 
konnossementets tekst.43 Transportøren vil da plikte å utlevere godset til denne mottageren 
og ikke de andre som pretenderer rett til godset. Andre punktum regulerer det tilfellet at 
godset allerede er utlevert når en mottager av konnossementet får det i hende. Dersom en 
annen mottager allerede har presentert et konnossement som kan knyttes til lasten og var i 
god tro, plikter vedkommende ikke å levere godset fra seg igjen.44
 
6.1.4 Utlevering ved tapt konnossement 
Dersom konnossementet går tapt må prosedyren i sjøloven § 305 følges. Etter denne må 
sak om mortifikasjon av konnossementet være fremmet for at godset skal kunne utleveres. 
§ 305 første ledd første punktum innebærer en særlig vernetingsbestemmelse. Saken skal 
gå for den tingretten på det sted hvor godset skal utleveres. Bestemmelsen forutsetter 
utlevering i Norge. Dersom godset skal utleveres i et annet land må vernetingsregler som 
gjelder for mortifikasjonssaker i det aktuelle land bli avgjørende.45 Mortifikasjon betyr at 
retten kan sette konnossementet ut av virkning etter Lov om mortifikasjon av skuldbrev 
m.v. av 18 desember 1959 nr. 1 (mortifikasjonsloven) § 1 annet ledd jf. første ledd jf. § 10, 
og tilkjenne den egentlige innehaveren mulighet til å gjøre sin rett etter konnossementet 
gjeldende mot transportøren uten å ha konnossementet i hende.46 Etter sjøloven § 305 annet 
ledd trenger ikke retten å ha kommet til endelig avgjørelse om mortifikasjon. Det er nok for 
utlevering av godset at sikkerhet stilles for det eventuelle erstatningsansvar transportøren 
kan pådra seg. 
                                                 
42 Jf. sjøloven § 292 annet ledd. 
43 Jf. Norsk Lovkommentar note 565. 
44 Han ekstingverer kjøperens rett. 
45 Jf. Norsk Lovkommentar note 563. 
46 Mortifikasjonsloven § 11 
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6.2 Ansvar ved utlevering av gods til ulegitimert mottager 
Etter det foregående er det klart at sjøloven stiller krav vedrørende utlevering av gods 
knyttet til konnossement. Man kan tenke seg brudd på sjølovens regler på to forskjellige 
måter. Den første er brudd på § 302 ved at transportøren leverer ut godset til feil person. 
Den andre er ved brudd på § 304 ved at transportøren leverer ut godset til en mottager som 
ikke presenterer konnossement. Det videre spørsmål er hvorvidt sjøloven oppstiller ansvar 
for transportøren dersom han bryter en av de nevnte utleveringsregler. Det mest aktuelle i 
dette tilfellet vil være at utleveringsansvaret faller inn under transportansvarets regler. 
 
Problemstillingen er om transportansvarsreglene etter sjøloven §§ 274 følgende får 
anvendelse på utleveringsansvaret. Spørsmålet beror på om utlevering av gods til 
ulegitimert mottager faller inn under definisjonen i § 275. Første ledd stadfester ansvar for 
transportøren dersom gods går tapt eller kommer til skade mens det er i transportørens 
varetekt. Spørsmålet er da om man kan si at godset har gått tapt eller kommet til skade i de 
tilfeller transportøren utleverer godset til ulegitimert mottager. På grunn av at tap og skade 
på gods er oppstilt i sammenheng, kan dette tyde på at det kun er det faktiske fysiske tap 
som dekkes av transportansvaret. Et faktisk tap kan være at godset blir skylt overbord. Det 
kan sies at utlevering til ulegitimert mottager ikke faller inn under tap etter § 275 ettersom 
godset rent faktisk ikke er borte. Men det er imidlertid antatt at tyveri av gods regnes som 
et tap etter sjøloven § 275.47 Tyveri av gods har det til felles med utlevering av gods til 
ulegitimert mottager at godset ikke er gått tapt i fysisk forstand, men det er tapt for den som 
hadde rett til det. På denne måten kan man argumentere med levering til ulegitimert 
mottager faller inn under definisjonen av transportansvaret i § 275. På den annen side kan 
det sies at utleveringsansvaret er et rettsteknisk atskilt ansvar i forhold til transportansvaret. 
Det kan man se av foreldelsesreglene i sjøloven §§ 501 nummer 7 og 8. I nummer 8 angis 
utleveringsansvaret som et eget ansvar hvor foreldelsesfristen er på ett år. I nummer 7 angis 
                                                 
47 Brækhus s 146 
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transportansvaret og konnossementsansvaret som egne ansvar med samme foreldelsesfrist. 
Reguleringen kan tale for at lovgiver har sett på de to som atskilte og at utleveringsansvaret 
ikke er ment å være en del av transportansvaret.  
 
I drøftelsen kan det være nyttig å se hen til lovforarbeider. Forarbeidene til nå gjeldende 
sjølov er taus på området.48 Men forarbeidene til transportansvarsregelen i den forrige 
sjølov sier noe om spørsmålet.49 Uttalelsene viser at tap av gods ble tilført i tillegg til skade 
på gods i den da gjeldene bestemmelse. Det ble uttalt at det her ikke var ment noen å gjøre 
noen realitetsendringer. Ettersom tap ble tilføyd denne bestemmelsen kan ikke utlevering 
av gods til ulegitimert mottager kunne falle inn under ordlyden. Det var også på det rene at 
utleveringsansvaret ikke falt inn under transportansvaret forut for denne endringen i 
ordlyden.50 På grunn av at forarbeidene til sjøloven ikke nevner noe om utleveringsansvaret 
kan man gå ut fra at det ikke var ment å gjøre noen realitetsendringer i forhold til den 
gamle sjølov.51 Spørsmålet har vært oppe i rettspraksis.  
 
I ND 1957 side 458 var saksforholdet at selgeren hadde solgt en 
motorsykkel til kjøperen. Motorsykkelen ble ikke sendt under 
konnossement, men ved postanvisning. Postanvisningen fungerte på 
den måte at kjøperen måtte betale inn kjøpesummen for å få 
motorsykkelen utlevert til seg. Motorsykkelen ble utlevert uten at 
kjøpesummen ble betalt og postanvisningen fremlagt. Transportørens 
ekspeditør brøt således med de instrukser han hadde fått av selger. 
Selger ble tapslidende på grunn av at kjøpers firma senere ble oppløst 
uten at han hadde fått oppgjør. Det var på det rene at transportøren på 
forsettlig måte hadde utlevert motorsykkelen til ulegitimert mottager. 
Saken er dermed lik det den ville vært dersom motorsykkelen hadde 
blitt sendt under konnossement.  
 
                                                 
48 NOU 1993: 36 s 35 
49 Dette var den gamle sjøfartsloven § 118. De aktuelle forarbeider er : Innstilling fra den 
norske delegerte om gjennomføring av de internasjonale konvensjoner, vedlegg til Ot. prp. 
13 1929, s 56.  
50 Brækhus side 150.  
51 Brækhus side 141 ff 
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Retten vurderte spørsmålet om ansvaret for forsettlig utlevering av 
gods til ulegitimert mottager kunne sies å være et ansvar for tap av 
godset slik at de regler som gjelder for transportansvaret kunne komme 
til anvendelse, enten direkte eller ved analogi. Herunder var det 
spørsmålet om transportansvarets regler som gjelder reklamasjon og 
foreldelse kunne komme til anvendelse. Retten fant at disse regler ikke 
kunne eller burde få anvendelse når det dreide seg om utlevering av 
gods til ulegitimert mottager. Retten begrunnet dette med å vise til 
Brækhus artikkel i AfS. 2 (1954 – 1957) side 141 følgende.52  
 
Dommen gjelder forsettlig utlevering til ulegitimert mottager og har derfor relevans for 
dette spørsmålet også når godset ikke var knyttet til konnossement. Man kan kritisere 
rettens begrunnelse ved at det kun ble vist til teori. Dommen slår likevel fast at de aktuelle 
regler som gjelder transportansvaret ikke får anvendelse på utlevering av gods til 
ulegitimert mottager. At sjølovens regler vedrørende transportansvaret ikke får anvendelse 
på utleveringsansvaret kan derfor legges til grunn. 
 
I teorien har det vært reist spørsmål om utleveringsansvaret faller inn under de regler som 
gjelder transportørens ansvar for opplysninger i konnossementet.53 Et slikt argument må 
knyttes opp mot reglene i sjøloven §§ 299 tredje ledd og 300. Man kunne tenke seg at det 
tap innehaveren led, var tilsvarende det tap som innehaveren ble påført ved at det ble 
opplyst i konnossementet at det var mer gods lastet ombord i skipet enn de reelle forhold. 
Et slik argument er ikke særlig holdbart da det som påfører innehaveren tap er den 
skadevoldende utlevering. En slik utlevering har ingen sammenheng med opplysninger gitt 
i konnossementet.54 Sjøloven regulerer derfor ikke transportørens utlevering av gods til 
ulegitimert mottager. Det samme er også tilfelle i de øvrige nordisk land.55 Spørsmålet om 
transportørens ansvar må derfor avgjøres etter andre rettskilder. 
 
                                                 
52 Arkiv for Sjørett. 
53 Brækhus side 144 og 145. 
54 Samme i Brækhus side 145. 
55 Jf. Honka side 139. 
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6.2.1 Ansvar ved utlevering til feil person 
Sjøloven stiller krav til mottagerens legitimasjon i § 302 for at godset ikke skal havne i feil 
hender. Problemstillingen i det følgende er om transportøren er ansvarlig dersom han 
leverer ut godset til en mottager som ikke er legitimert etter bestemmelsen. Ved at 
transportøren foretar en slik utlevering kan det tenkes at det finnes en annen person som er 
legitimert etter konnossementet og således er den rette mottager til godset. Rett mottager 
vil her være den som er innehaver av konnossementet og legitimert etter kravene i § 302.56 
Den rette mottager kan bli påført tap ved at transportøren leverer ut til feil person.  
 
Som nevnt er sjøloven taus når det gjelder ansvar for transportøren i et slik tilfelle. I 
forarbeidene til den gamle sjøloven var det forutsatt at transportøren ble fri for 
erstatningsansvar, når han i god tro utleverte godset til en som ved konnossement har 
legitimert seg som mottager.57 Det er ikke holdepunkter for at rettstilstanden er endret på 
dette punkt.58 Sjøloven § 302 er utformet på tilsvarende vis som gjeldsbrevloven § 13.59 
Etter gjeldsbrevloven § 19 vil en skyldner som betaler til legitimasjonshaver i god tro bli fri 
for å betale igjen selv om han betalte til feil person. Situasjonen med frigjørende betaling 
etter gjeldsbrevloven er sammenlignbar med transportørens frigjørende utlevering. 
Forståelsen av denne regelen, og tolkningen av uttrykket ”legitimert” i § 302 første ledd, 
støtter opp under regelen om at transportøren må være i god tro vedrørende legitimasjonen 
for ikke å bli erstatningsansvarlig. Det er dermed gode holdepunkter for at transportøren 
frigjørende kan levere ut godset til legitimert mottager. Var transportøren ikke i god tro 
vedrørende legitimasjonen, medfører dette ansvar. Etter sjøloven § 302 er det ikke nok at 
den som krever godset utlevert til seg er i besittelse av konnossementet. Vedkommende må 
                                                 
56 En slik mottager vil være den som har fått konnossementet transportert til seg og kan 
således være kjøper av godset eller en bank. 
57 Innstilling fra Sjølovkommisjonen, 1936, side 70. Se også Selvig Grenseland side 48 
med ytterligere henvisninger. 
58 Se Falkanger og Bull side 234, Selvig Grenseland side 48 og Wetterstein side 115. 
59 Lov av 17 februar 1939 nummer 1. 
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også fremtre som berettiget etter konnossementet, enten ved å være utpekt etter 
konnossementets tekst, eller ved en sammenhengende rekke av transporterklæringer.  
 
Dersom det dreier seg om et konnossement hvor mottageren er navngitt er vilkåret for 
utlevering at vedkommende innehar konnossementet og at identiteten til vedkommende er 
den samme som identiteten angitt i konnossementet. Det springende punkt er her om 
transportøren er i god tro angående personens identitet. Spørsmålet er om transportøren 
visste eller burde ha visst at personen ikke var den han utga seg for å være. Spørsmålet om 
hva transportøren burde vite må prinsipielt bedømmes ut fra en objektiv målestokk.60 
Spørsmålet blir hva en fornuftig og aktsom transportør ville hatt kunnskap om i tilsvarende 
tilfelle. Det blir med andre ord en uaktsomhetsvurdering av transportørens handlinger. I 
denne situasjonen kan det ikke stilles særlig strenge krav til transportørens 
undersøkelsesplikt.61 Hvis det ikke foreligger noen grunn til at transportøren skal tro at 
vedkommende ikke er berettiget, vil han være i god tro. Dersom transportøren har fått 
fremlagt noen form for identifikasjon, i tillegg til konnossementet, som viser at mottageren 
faktisk er den han påstår å være, så vil han være ansvarsfri. Det kan tenkes tilfeller hvor 
innehaveren av konnossementet opplyser at han handler på vegne av den som er utpekt ved 
navn etter konnossementets tekst. I en slik situasjon er det avgjørende om transportøren er i 
god tro vedrørende personens rett til å handle på vegne av den som er utpekt etter 
konnossementets tekst. Også her må det antas at det må foreligge særskilte omstendigheter 
for at transportøren ikke skal være i god tro.62
 
Dersom det dreier seg om et ordrekonnossement, vil det avgjørende være om det foreligger 
en sammenhengende rekke av transporterklæringer frem til vedkommende som presenterer 
konnossementet.63 Transportøren vil her måtte undersøke rekken av transporterklæringer i 
                                                 
60 Hagstrøm side 888. 
61 Sevón side 4  
62 Sevón side 4. 
63 Jf. sjøloven § 292 annet ledd. 
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konnossementet. Kravet til transportørens undersøkelser vil heller ikke her være særskilt 
strenge. Det vil være nok dersom han har foretatt en ytre undersøkelse av konnossementet 
slik at det ikke foreligger grove forfalskninger. Dersom det foreligger mistanke om 
forfalskning, skjerpes undersøkelsesplikten. Transportøren vil derimot ikke ha rett eller 
plikt til å undersøke de materielle forhold ved overdragelsene.64  
 
Ved gods knyttet til et såkalt ”Masters Bill” kan transportøren situasjon bli vanskelig. Ved 
en slik ordning følger konnossementet med lasten ombord i skipet. På grunn av at 
konnossementet følger med skipet har transportøren liten trygghet for at den som møter opp 
som mottager, er rette mottager. Det gjelder særlig der hvor mottageren er en annen enn 
den som er angitt som mottager i konnossementet. Velger transportøren å levere ut godset i 
et slikt tilfelle, kan han komme i ansvar overfor den rette mottageren. En måte å beskytte 
transportøren på i et slikt tilfelle er å la det fremgå av konnossementets ordlyd at det 
eksisterer et ombordskonnossement. På denne måten vil de som er berettiget til lasten få en 
ekstra oppfordring for å sikre sin egen rett ved å varsle transportøren om deres rett til 
godset.  
 
Spørsmålet om ansvaret for utlevering til feil person må anses uavklart i rettspraksis. Det er 
imidlertid enighet i teorien om at transportøren er ansvarlig for tapet som den berettigede 
lider i et slikt tilfelle.65 Er transportøren i tvil om innehaverens legitimasjon bør han derfor 
kreve skadesløsgaranti for det ansvar han kan komme i overfor rett innehaver.  
 
Et tilfelle som er svært likt utlevering til feil person er det tilfellet hvor transportøren 
forveksler varepartier og leverer ut feil gods til mottager. I teorien virker det som om disse 
tilfeller behandles likt.66 I ND 1923 s 641 (Rt. 1923 II. 239) dreide det seg om et parti kaffe 
                                                 
64 Sevón side 4  
65 Sevón side 4, Selvig Grenseland side 48 og 72 og Grönfors side 297. 
66 Brækhus side 142 og Tiberg side 159. 
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på 125 sekker som var innlastet i Java og transportert til kjøper i Stavanger.67 Ved 
ankomsten til Stavanger viste det seg at bare 4 av de 125 sekkene befant seg ombord. 
Transportøren hadde sannsynligvis forvekslet kaffesekkene men andre og feilaktig utlevert 
de til en mottager i Oslo. Forvekslingen var sannsynligvis gjort ved uaktsomhet hos 
transportøren. Det opplyses ikke i dommen om mottageren i Oslo presenterte 
konnossement. Men det kan tenkes at mottageren i Oslo presenterte et konnossement til en 
kaffelast, men konnossementet ga ikke rett til den aktuelle kaffelast. På denne måten var 
mottageren i Oslo ulegitimert etter dagens § 302. I saken erkjente transportøren at han var 
ansvarlig for den uaktsomme utlevering. Transportøren hevdet imidlertid at den ikke var 
ansvarlig for det aktuelle tap på grunn av en beløpsbegrensingsklausul inntatt i 
konnossementet. Saken dreide seg altså om levering til feil gods ved uaktsomhet. At 
transportøren erkjente ansvar i saken kan tyde på at et uaktsomhetsansvar i et slik tilfelle er 
godtatt i praksis. På denne  kan det sies at transportøren er ansvarlig på samme måte som 
ved utlevering av gods til feil person. 
 
Konklusjonen i det følgende er at transportøren er erstatningsansvarlig dersom han ikke var 
i god tro vedrørende mottagerens legitimasjon.  
 
6.2.2 Ansvar ved utlevering av gods uten presentasjon av konnossement 
Problemstillingen under dette kapittel er om transportøren er erstatningsansvarlig dersom 
han bryter sjølovens utleveringsregler og leverer ut gods uten at konnossement blir 
presentert etter reglene i § 304. Ved at transportøren frakter gods knyttet til konnossement 
tar han etter sjøloven § 292 nummer 2 på seg en plikt til ikke å levere ut godset dersom 
ikke konnossementet kan presenteres og leveres tilbake etter reglene i sjøloven § 304. På 
grunn av konnossementets negotiabilitet vil en slik plikt eksistere overfor senderen etter 
transportavtalen og innehaveren av konnossementet. Det mest vanlige brudd på § 304 er at 
transportøren tror vedkommende som krever lasten utlevert er berettiget til lasten, selv om 
vedkommende ikke har konnossementet i hende. På denne måten dreier det seg om et 
                                                 
67 Saken omtales av Brækhus side 152. 
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forsettlig brudd på transportørens side. Dersom godset på grunn av transportørens brudd 
havner i hendene til en uberettiget mottager, er spørsmålet om den egentlige berettigede 
kan holde transportøren ansvarlig for det tap vedkommende blir påført. Den egentlige 
berettigede vil i et slik tilfelle kunne være både innehaveren av konnossementet og 
senderen etter transportavtalen. Som nevnt ovenfor regulerer ikke sjøloven ansvaret for 
transportøren i et slikt tilfelle. 
 
Ansvar i slike tilfeller av forsettlig brudd på utleveringsregelen er på den annen side idømt i 
flere tilfeller i rettspraksis. Det finnes en eldre Høyesterettsdom som ilegger transportøren 
ansvar ved et slikt brudd. 
 
I Rt. 1928 side 885 hadde rederiet D/S Stalheim fraktet en ladning kull 
fra selger Saarmontam (min forkortelse) til kjøper Borch & Sønner 
(Borch). Det var Borch som hadde inngått transportavtale med D/S 
Stalheim. Borch var således sender etter transportavtalen. 
Transportøren leverte ut godset uten at Borch presenterte 
konnossementet. Transportøren påsto at Saarmontam ikke hadde blitt 
tapslidende ved at transportøren hadde levert ut godset til Borch. 
Transportøren begrunnet det med at Borch uansett ikke hadde noen 
plikt til å løse inn konnossementet ettersom det var påheftet 
transportørens krav på dødfrakt og demurrage.68  
 
Retten fant at denne påstand ikke kunne tas til følge. Det var på det 
rene at transportøren hadde utferdiget et rent konnossement overfor 
Saarmontam. Den påtegning som kapteinen gjorde om forbehold om 
dekning av de ovenfor nevnte krav, kunne ikke tillegges vekt når dette 
forbehold senere var blitt strøket ut. At kapteinen hevdet at denne 
utstrykningen skjedde under protest, ble ikke ansett for å være 
                                                 
 
 
68 Et krav på demurrage kan oppstå i certepartifart ved at skipet bruker lengre tid på lasting 
enn forutsatt. Ettersom lengre tid må benyttes vil det koste mer enn den fraktsummen som 
opprinnelig ble betalt. På norsk kalles det gjerne overliggetid. Et krav på dødfrakt oppstår 
dersom senderen leverer mindre last enn lovet. Han må da betale erstatning etter Sjøloven § 
352. 
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relevant. I henhold til konnossementet må Borchs da være berettiget til 
å kreve godset mot å betale fakturabeløpet. På samme måte måtte det 
være transportørens plikt overfor Saarmontam å sørge for at 
konnossementet ble innløst før godset ble utlevert. At Borch som 
sender etter transportavtalen kunne ha en personlig plikt til å dekke 
skipets krav på demurrage, er forhold som ikke griper inn i det krav 
konnossementet gir Saarmontam overfor rederiet med hensyn til 
feillevering av godset. Når rederiet hadde levert ut godset uten å kreve 
konnossementet innløst, var de derfor erstatningsansvarlige for det tap 
Saarmontam ble påført.  
 
 
Dommen illustrerer hvordan last knytet til konnossement regulerer forholdet mellom 
partene. Dette gjelder selv om skipet ble befraktet under certeparti ettersom reglene er de 
samme etter § 325 annet ledd. Selger skulle i utgangspunktet kunne stole på at det kullet 
som de leverte til transportøren ikke skulle bli levert ut uten at konnossementet ble 
presentert. Det skulle sikre selgeren kjøpesummen. I dette kjøpsforholdet var selgeren 
avlaster. Dommen viser at avlaster får et selvstendig krav på erstatning mot transportøren 
ved at transportøren utferdiger konnossement til avlaster. De underliggende forhold som i 
dette tilfellet eksisterer mellom sender og transportør griper ikke inn i retten etter 
konnossementet. Dette er også lovfestet i sjøloven § 292 tredje ledd. På samme måte er 
konnossementet en sikkerhet for mottager ved at denne vet at han faktisk har krav på 
godset når han har konnossementet i hende. Ved at transportøren leverer ut godset med 
kunnskap om at han bryter den utleveringsregelen som godset fraktes under, blir han 
ansvarlig.  
 
Problemstillingen i det følgende er om det bare er de forsettlige brudd på 
utleveringsregelen i sjøloven § 304 som betinger ansvar for transportøren. Det kan tenkes 
situasjoner hvor transportøren bryter utleveringsregelen uten å gjøre det forsettlig. Et slikt 
eksempel finnes i rettspraksis. 
 
I ND 1957 side 91 hadde Alnæs (min forkortelse) solgt et parti reker til 
Bergen Preserving som skulle fraktes fra Kristiansund til Bergen. 
Sammen med rekepartiet ble det også solgt tre andre varepartier. Det 
var kun for rekepartiet det ble utstedt konnossement. Konnossementet 
ble utstedt av Alnæs og skrevet under av skipets agent. En kopi av 
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konnossementet ble deretter puttet i en konvolutt sammen med 
følgebrevene for de øvrige tre varepartiene og tatt ombord i skipet. 
Rekepartiet ble fraktet med skipet M/S Leikvoll. Da Leikvoll ankom 
Bergen ga kapteinen beskjed til Bergen Preserving om at lasten var 
ankommet. Bergen Preserving kom så med sitt skip og lastet de fire 
varepartiene over i dette. Da dette var gjort hentet skipperen 
konvolutten som inneholdt dokumentene for lasten. Bergen 
Preservings folk kvitterte for mottagelsen på baksiden av 
konnossementet uten at de eller kapteinen så nærmere etter hva 
dokumentene inneholdt. I mellomtiden sendte Alnæs konnossementet 
til Kristiansund og Nordmøre Forretningsbank A/S (banken) for 
inkasso. Banken diskonterte fakturabeløpet på Alnæs sin konto og 
henvendte seg til Bergen Preserving for innkassering av 
fakturaverdien, mot at Bergen Preserving kunne løse inn 
konnossementene. Først da Bergen Preserving mottok denne beskjeden 
ble de oppmerksomme på at rekepartiet var sendt kontant mot 
konnossement. Bergen Preserving nektet å løse inn konnossementet 
fordi det ikke hadde vært avtalt at rekepartiet skulle sendes under 
vilkåret kontant mot konnossement. Banken reiste da sak mot M/S 
Leikvoll med krav om erstatning fordi transportøren hadde levert ut 
godset uten å få seg konnossementet forevist. Bergen Preserving påsto 
at de hadde gjort opp for rekepartiet ved motregning for et tidligere 
krav. Transportøren påsto at han ikke kunne være ansvarlig på grunn 
av at han aldri hadde godkjent at agenten kunne utstede konnossement 
for rekepartiet. Videre hevdet transportøren at banken ikke kunne 
holde han ansvarlig fordi de ikke hadde søkt å dekke sitt tap hos 
Alnæs. Så lenge banken ikke hadde gjort det, var det ikke på det rene 
at banken hadde lidt noe tap. Transportøren anførte også at banken 
ikke kunne gjøre noe krav gjeldende idet konnossementet ikke 
legitimerte banken som mottager av godset. Konnossementet var 
nemlig utstedt til direkte til varemottageren, eller ordre.  
 
Retten fant det ikke tvilsomt at transportørens agent hadde rett til å 
utstede det aktuelle konnossement. Når de ansvarlige på skipet ikke 
protesterte når konnossementet ble brakt ombord, måtte transportøren 
anses for å være bundet. Det var transportørens egen feil at de ikke 
sjekket de dokumenter som ble tatt ombord og denne uaktsomhet 
måtte transportøren selv ta konsekvensene av. I saken var det ikke 
avtalt noe om hvilke vilkår partiet skulle sendes under. Da 
transportøren leverte ut godset til Bergen Preserving var denne ikke 
legitimert etter sjølovens regler (nåværende §304 min tilføyelse). 
Bergen Preserving var under tiden heller ikke berettiget til å motta 
lasten. Retten fant at Alnæs i dette tilfellet hadde rett til å sende 
rekepartiet under konnossement når det ikke var avtalt noen 
betalingsordning mellom partene. Bergen Preserving hadde plikt til å 
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løse inn konnossementet. Firmaet hadde ingen rett til å kreve lasten 
utlevert mot kompensasjon av et mulig tilgodehavende hos Alnæs som 
ikke hadde noen forbindelse med leveringen av rekepartiet 
konnossementet var utstedt for. På denne måten hadde transportøren 
med urette levert ut godset og måtte være ansvarlig for det tapet som 
var oppstått. Det var etter rettens mening ikke tvilsom at det var 
banken som hadde lidt dette tapet. Retten fant det bevist at Alnæs 
hadde overdratt sine rettigheter etter konnossementet til banken. At 
banken ikke var legitimert som mottager av lasten spilte ingen rolle. 
  
Dommen viser at transportøren kan bli ansvarlig også når han ikke er klar over at han 
frakter gods knyttet til konnossement. På denne måten var bruddet på utleveringsregelen i § 
304 ikke gjort forsettlig. Det er transportørens ansvar å sjekke de dokumenter som knyttes 
til den lasten han tar ombord. Når han ikke sjekket disse dokumenter må det kunne anses å 
være grovt uaktsomt av transportøren. Man kan også bebreide transportøren for at han ikke 
sjekket de dokumenter som det ble kvittert på da lasten ble utlevert. Dommen tyder på at 
transportøren også må anses ansvarlig dersom han bryter utleveringsregelen på en grovt 
uaktsom måte. At banken i dette tilfellet kunne holde transportøren ansvarlig viser  
konnossementets funksjon som et negotiabelt dokument. 
 
Dersom man ser på forholdet i praksis er det rimelig klart at transportørene er klar over sitt 
ansvar. Når gods utleveres uten konnossement er det vanlig at transportøren betinger seg en 
garanti om skadesløshet for et eventuelt erstatningsansvar. Problemstillingen i det følgende 
er hvordan utlevering mot garanti påvirker transportørens ansvar. I det praktiske liv kan det 
være behov for en slik ordning. Det kan være at konnossementet er forsinket i postgang 
eller i de banker som medvirker ved gjennomføringen av transporten. Ved at rette mottager 
stiller garanti for transportøren ansvar kan det effektivisere utleveringen i det konkrete 
tilfellet. Det finnes en dom i rettspraksis som illustrerer problemstillingen. 
 
I ND 1954 side 373 hadde selgeren solgt en kasse med 20000 
kulepenner til en kjøper i Lagos i Nigeria. Kulepennene ble fraktet 
med M/S Høegh Mouette av transportøren Leif Høegh & Co. A/S 
(Leif Høegh). Utleveringen av kulepennene fant sted uten at 
konnossementet ble presentert, idet mottageren stilte en 
garantierklæring for det eventuelle ansvar som måtte oppstå for Leif 
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Høegh i anledning utleveringen. Garantien var utstedt av en bank, men 
viste seg senere å være falsk. Ved hjelp av politiet klarte man å finne 
igjen en del av kulepennene, men selgeren hadde fortsatt ikke fått 
dekket hele sitt krav på kjøpesummen på grunn av den uberettigede 
utleveringen. Tapet søket de dekket av Leif Høegh. I forbindelse med 
dette uttalte retten at transportøren ikke har noen plikt til å levere ut 
godset på annen måte enn mot konnossement. I forhold til 
konnossementsinnehaveren er transportøren heller ikke berettiget til å 
foreta utleveringen på en annen måte. Retten antok at praktiske forhold 
kunne tilsi at transportøren leverte ut gods uten presentasjon av 
konnossement, men mot at garanti ble stilt. Men retten presiserte 
imidlertid at et slik utlevering skjer på transportørens egen risiko, og 
han var stadig ansvarlig overfor innehaveren av konnossementet.  
 
Saken illustrerer forholdene rundt utlevering av gods mot garanti om skadesløshet fra 
mottagerens side. Det kan tenkes at den garanti som stilles er falsk slik som det skjedde 
her. Denne risikoen bæres fullt ut av transportøren. Han kan ikke fritas for sitt ansvar ved å 
bryte utleveringsreglene ved å levere ut mot garanti. Retten presiserte at konnossementets 
verdi som kredittobjekt ville bli svært svekket dersom transportøren ikke ble pålagt ansvar i 
dette tilfellet. Retten kunne ikke se at transportøren ville komme i en vanskelig stilling. 
Den mente at det var transportøren som måtte vurdere om han skulle levere ut mot garanti, 
eller vente til konnossementet var på plass. Transportøren kan aldri gå fri fra ansvar ved å 
levere ut mot bankgaranti. At han vil heller aldri vil være pliktig til å levere ut mot garanti 
er også forutsatt i eldre rettspraksis og i teorien.69  
 
De hensyn som retten legger vekt på i denne saken er hensyn er relevante i alle saker hvor 
det dreier seg om ansvar for utlevering uten konnossement. Det er av sentral betydning at 
innehaveren kan stole på konnossementet og at dette gir rett til godset. Ved å pålegge 
transportøren ansvar i disse tilfellene gir man innehaveren av dokumentet beskyttelse for 
det tap han lider. Dersom ikke innehaveren av konnossementet kunne holdt seg til 
transportøren når han har brutt reglene som gjelder konnossementets funksjon som 
                                                 
69 I ND 1925 side 484 hevdet transportøren at han ikke kunne være ansvarlig fordi det 
forelå en kutyme i lossehavnen om utlevering mot garanti. Denne anførselen fikk han ikke 
medhold i. Det samme er også antatt i Grönfors side 279. 
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varerepresentativ, ville innehaveren ikke ha mulighet til å feste tillitt til konnossementet. 
En slik tillitt er nødvendig for at banker er villige til å stille kreditt med sikkerhet i godset. 
Det er etter dette klart at transportøren er ansvarlig for brudd på utleveringsregelen i 
sjøloven § 304. 
 
 
6.3 Gjelder de lovbestemte begrensinger utleveringsansvaret? 
Transportørens erstatningsansvar begrenses ofte ved lovregler. Årsaken til begrensing er 
den risiko som ligger i sjøfarten. Spørsmålet i det følgende er om begrensningene får 
anvendelse på det tap transportøren forårsaker ved å levere ut gods til ulegitimert mottager. 
 
6.3.1 Globalbegrensingen   
De krav som er dekkes under globalbegrensingen er hjemlet i sjøloven § 172. For 
spørsmålet om utleveringsansvaret er det nummer 1 som i tilfellet er aktuell. 
Problemstillingen er om denne begrensing får anvendelse på utleveringsansvaret. § 172 sier 
at ansvar kan begrenses for tap av eller skade på eiendom dersom skaden har oppstått 
ombord eller i direkte forbindelse med driften av skipet. For utleveringsansvarets del vil 
tapet ha oppstått i forbindelse med utleveringen. Dette tyder på at det ikke er meningen at 
globalbegrensingen skal få anvendelse på utleveringsansvaret. De ansvarsgrenser som 
ansvaret opererer med etter sjøloven § 175 er også så høye at meningen med 
globalbegrensingen kommer klart frem. Globalbegrensningen er ment å beskytte 
transportøren mot det helt store ansvar. Dette vil være ved de store ulykker. At 
transportøren leverer ut gods til en ulegitimert mottager, vil ikke falle inn under denne 
kategori. At globalbegrensingen ikke får anvendelse på utleveringsansvaret sies også i ND 
1957 side 91.70  
 
 
                                                 
70 Jf. også Brækhus side 149 følgende og Tiberg side 176. 
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6.3.2 Normaltapsregelen og kolli – og kilobegrensingen 
Spørsmålet under dette kapittelet er om sjølovens regler om normaltap og kolli/kilo – 
begrensningen får anvendelse på utleveringsansvaret. Etter sjøloven § 279 skal det tap 
transportøren er ansvarlig for beregnes med utgangspunkt i gods av samme slag på det sted 
og tidspunkt godset ble eller skulle bli utlevert. Regelen er en normaltapsregel som 
innebærer at vareeieren ikke får erstattet sitt fulle tap. Han vil for eksempel ikke få dekket 
den fortjeneste han taper ved at han har foretatt et gunstig videresalg av godset.  
 
I tillegg til denne normaltapsregelen kommer kolli – og kilobegrensningen etter sjøloven  
§§ 280 og 281. Disse regler opererer med ansvarsgrenser for tapt kolli, eller ansvarsgrenser 
for tapt kilo, dersom det dreier seg om enhetslastet gods. Ved spørsmålet om disse 
begrensende regler kommer til anvendelse på utleveringsansvaret kan man for det første se 
hen til regelen i sjøloven § 283. Denne sier at transportøren mister sin rett til 
ansvarsbegrensing i de tilfeller han har voldt tapet forsettlig eller grovt uaktsomt, med 
forståelse av at slikt tap sannsynligvis kommer til å oppstå. Dette innebærer at de tilfeller 
som transportøren har levert ut godset med forsett eller grov uaktsomhet til en mottager 
som ikke presenterer konnossement, i alle tilfelle ikke ville blitt underlagt 
ansvarsbegrensingen hvis begrensingen fikk anvendelse. For det andre kan man stille 
spørsmål om disse regler overhodet regulerer utleveringsansvaret, eller om de kun kommer 
til avendelse ved transportansvaret. Dersom reglene kom til anvendelse ville de på grunn av 
§ 283 kun bli aktuelle ved transportørens utlevering til feil person på grunn av uaktsomhet. 
Som drøftet ovenfor må det antas at de regler som gjelder transportansvaret ikke kommer 
til anvendelse på utleveringsansvaret. At de nevnte begrensningsregler er knyttet til 
transportansvaret er også forutsatt i teorien.71  
 
Spørsmålet har vært oppe i rettspraksis for det forsettlige brudd på utleveringsregelen. I ND 
1954 side 373 hevdet transportøren at ansvaret overfor selgeren for dennes tap ved 
                                                 
71 Falkanger og Bull side 264 følgende, Selvig Grenseland side 79, Selvig Unit Limitation 
side 83 og Grönfors side 172.  
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utleveringen av kulepenner kunne begrenses etter den da gjeldende kollibegrensning på 
kroner 1800.72 Retten fant at ansvarbegrensingen ikke kunne få anvendelse ved utlevering 
av gods til ulegitimert mottager. Resultatet ble begrunnet med at de regler som gjaldt 
transportansvaret gjaldt tiden fra innlasting av godset til utlossing av godset.73 I saken var 
kulepennene levert på en korrekt måte i lossehavnen, og den skadevoldende utlevering 
hadde funnet sted etter ansvarsperiodens utløp. Begrunnelsen retten kom med i denne saken 
ville kanskje ikke vært like aktuell i dag ettersom transportøren etter sjøloven § 274 også er 
ansvarlig for godset mens det befinner seg i lossehavnen. Det er imidlertid alminnelig 
enighet i teorien at de aktuelle ansvarsbegrensinger ikke kommer til anvendelse på 
utleveringsansvaret.74 Det kan derfor slås fast at transportøren ikke vil ha anledning til å 
påberope seg sjølovens begrensingsregler i de tilfelle hvor han har brutt utleveringsregelen 
forsettlig. 
 
Det har imidlertid vært hevdet i teorien at det vil være urimelig om transportøren ikke kan 
begrense sitt ansvar når han ved uaktsomhet har levert ut godset til feil person.75 I disse 
tilfellene kan man ikke bebreide transportøren like sterkt som man kan ved de forsettlige 
brudd. Ved de forsettlige utleveringer uten at konnossementet presenteres er det også svært 
vanlig at mottager stiller garantier som dekker transportørens ansvar. Ved de uaktsomme 
utleveringer er det ikke vanlig at garanti stilles. I slike tilfelle kan det være rimelig overfor 
transportøren at han får anledning til å begrense sitt ansvar. På den annen side kan en 
ansvarsbegrensing etter loven føre til at transportøren ikke er like aktsom ved kontrollen av 
                                                 
72 Kollibegrensingen var da hjemlet i en egen konnossementslov § 4 nr. 5 som nå er 
opphevet. 
73 Dette var ansvarsperioden etter Haagreglene (”tackle to tackle”). Etter innføringen av 
Hamburgreglene i norsk rett er nå ansvarperioden endret (sjøloven § 274), se NOU 1993: 
36 side 34. 
74 Se Brækhus side 144 følgende, Selvig Grenseland side 79,  Falkanger og Bull side 297, 
Tiberg side 173 og Wetterstein side 118. 
75 Tiberg side 174. 
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legitimasjonen etter konnossementet. Hensynet til den tredjeperson som i dette tilfellet har 
innrettet seg etter konnossementets opplysninger må veie tungt i denne sammenhengen. 
Det vil svekke konnossementets funksjon som et negotiabelt dokument om transportøren 
blir gitt anledning til å benytte seg av de aktuelle ansvarsbegrensninger. Den mottager som 
har betalt fakturaverdien for godset vil bli avspist med begrensningsbeløpet. Det samme vil 
gjelde den bank som har stiftet sikkerhet i godset via konnossementet. De aktuelle hensyn 
vil her måtte veie så tungt at transportøren ikke gis anledning til å begrense ansvaret. Det 
samme syntes forutsatt av Selvig i hans behandling av Haagreglene artikkel IV (5) som er 
grunnlaget for begrensningsregelen i sjøloven.76
 
Ettersom de aktuelle lovregler ikke kommer transportøren til gode ved utleveringsansvaret 
betyr det at han er ubegrenset ansvarlig for det tap som den uberettigede utleveringen 
medfører. 
 
 
6.4 Ansvarsfraskrivning 
Som drøftelsen ovenfor viser er utleveringsansvaret ikke underlagt reglene om 
transportansvaret.77 Sjølovens regler er etter § 254 preseptoriske når det gjelder kapittel 13.  
Ettersom utleveringsansvaret ikke er regulert av sjølovens kapittel 13 faller ansvaret 
utenfor de tvingende regler. Av denne grunn kan det tenkes at ansvaret til en viss grad kan 
reguleres i avtale mellom partene. Spørsmålet er om transportøren for utleveringsansvarets 
del kan fraskrive seg ansvar. Rettspraksis har vist at transportøren også har påstått å være 
fri på andre grunnlag. 
 
                                                 
76 Selvig Unit Limitation side 92 følgende. 
77 Selvig Grenseland side 79, Brækhus side 144 følgende og Wetterstein side 122. 
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6.4.1 Kontraktsmessig fravikelse 
I avtalen mellom transportør og avlaster kan det tenkes avtalebestemmelser som direkte 
eller indirekte fritar transportøren fra ansvar for utlevering av gods til ulegitimert mottager. 
Problemstillingen i det følgende er om transportøren kan fraskrive seg ansvar ved slike 
klausuler. Klausulene inntas regelmessig i konnossementet som transportørens 
standardvilkår. Dersom slike vilkår inntas i konnossementet vil konnossementets 
negotiabilitet gjøre vilkårene bindende for mottageren av konnossementet, jf. sjøloven        
§ 292 tredje ledd.78 Etter bestemmelsen er det imidlertid slik at avtalebestemmelser som 
ikke fremgår av konnossementet også kan være bindende i forholdet mellom transportøren 
og senderen av godset. Mellom senderen og transportøren kan det derfor tenkes avtaler som 
ikke får anvendelse overfor mottageren av konnossementet. Ved at godset sendes under 
konnossement er det skranker for hva partene kan avtale seg imellom. Dersom dokumentet 
betegner seg konnossement kan det ikke avtales at godset skal kunne utleveres uten 
tilbakelevering av dokumentet.79 Denne mekanismen er med andre ord obligatorisk for 
transportavtaler knyttet til konnossement. Spørsmålet er hva som kreves av en klausul som 
har til hensikt å fraskrive transportørens ansvar og hvor langt transportøren kan gå i å 
fraskrive seg ansvaret. Spørsmålet er berørt flere ganger i rettspraksis. 
 
I ND 1956 side 83 dreide det seg om en motorbåt som ble fraktet av et linjerederi fra Norge 
til New York under konnossement. Kjøperen innløste ikke konnossementet, men fikk båten 
utlevert av linjen mot garanti. Transportøren hevdet at det ikke kunne være ansvarlig 
overfor selgeren på grunn av at forholdet hørte under New York rett. Subsidiært hevdet 
transportøren at han ikke var ansvarlig overfor selgeren på grunnlag av en klausul i 
konnossementet som på generelt grunnlag fraskrev transportøren ansvar for ”wrong 
delivery” i lossehavnen. Atter subsidiært hevdet transportøren at det aktuelle ansvar måtte 
begrenses etter en klausul i konnossementet som begrenset ansvaret til kroner 1800. Retten 
ga ikke transportøren medhold i påstanden om at forholdet måtte reguleres etter New York 
                                                 
78 Se Grönfors side 303. 
79 Jf. sjøloven § 292 nummer 2. 
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rett. Videre uttalte retten at det måtte anses tvilsomt om transportøren i konnossement 
overhodet kunne fraskrive seg ansvaret for slik forsettlig utlevering som det her var tale 
om. Retten tolket den generelle ansvarsfraskrivelsesklausulen for ”wrong delivery” dithen 
at det ikke hadde vært meningen å fraskrive seg det aktuelle ansvar. Klausulen som 
begrenset transportørens ansvar til kroner 1800 kunne heller ikke tillegges vekt ved 
forsettlig utlevering til ulegitimert mottager. Dommen løser ikke spørsmålet om 
transportøren har adgang til å fraskrive seg ansvar idet retten løste saken ved en konkret 
tolkning av de aktuelle avtaleklausuler. En tid senere kom spørsmålet om fraskrivelse av 
ansvar ved forsettlig utlevering til ulegitimert mottager opp igjen.   
   
I ND 1967 side 33 var saksforholdet at et parti med reker ble utlevert 
av transportørens agent. Utleveringen ble gjort av transportørens agent 
uten presentasjon av konnossement og til feil mottager, men mot 
bankgaranti om skadesløshet. Garantien var imidlertid lavere enn 
fakturabeløpet for rekene. Etter forhandlinger fikk kjøper erstattet det 
nevnte garantibeløp. Kjøper mente imidlertid at det aktuelle tap 
oversteg den erstatningen transportøren utbetalte til dem. Kjøper hadde 
ikke fått hele fakturaverdien dekket og han hadde også lidt tapt 
fortjeneste. Transportøren hevdet at deres beløpsmessige ansvar ikke 
kunne være større på grunnlag av en avtaleklausul inntatt i 
konnossementet. Klausulen begrenset tapet til fakturaverdien. Retten 
måtte for det første ta stilling til om den aktuelle klausul overhodet 
gjaldt det aktuelle forhold. Retten fant avtaleklausulen gyldig og at 
dens ordlyd dekket det aktuelle tilfellet. Det ble vist til teori her i form 
av Knoph Norsk Sjørett (1931) side 254. Men retten fant likevel at 
denne klausulen ikke kunne regulere forholdet mellom partene dersom 
bruddet på utleveringsregelen var gjort forsettlig. I avgjørelsen ble det 
presisert at man ikke i et konnossement gyldig kan begrense sitt ansvar 
for forsettlig begåtte feil. Det var på det rene at det ikke var 
transportøren selv som hadde begått den aktuelle feil, men retten fant 
at transportørens agent måtte identifiseres med transportøren. Retten 
tilkjente derfor selgeren erstatning for tapt fortjeneste og restverdien 
av fakturaen på skjønnsmessig grunnlag.  
 
Det man kan lese ut fra denne dommen er at det er i utgangspunktet mulig å regulere 
utleveringsansvaret ved avtale. Men retten uttaler her at transportøren overhodet ikke kan 
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avtalebegrense det ansvar han pådrar seg ved forsettlige brudd.80 Etter dommen skulle det 
bety at transportøren ikke vil ha anledning til å påberope seg avtaleregulerte 
begrensingsbestemmelser dersom han forsettlig har levert ut godset til ulegitimert mottager 
som ikke har presentert konnossement. 
 
I ND 1995 side 109, Dan – Was, en dom avsagt av Sø – og 
Handelsretten i København kom denne problemstillingen opp igjen. 
Her hadde selgeren, som befant seg i Danmark, inngått avtale om kjøp 
av 300 tonn melkepulver til en kjøper i Abidjan. Kjøpsavtalen gikk ut 
på kjøpesummens betaling mot konnossement. For å få fraktet 
melkepulveret til Abidjan tok selger kontakt med rederiet Dan – Was 
gjennom rederiets agent. Agenten utstedte tre konnossementer hvor 
selger ble betegnet som avlaster og kjøper som mottager. 
Konnossementet inneholdt videre opplysninger om at agenten i 
Abidjan var SISA. På forsiden av konnossementet var det inntatt en 
bestemmelse om at alle vilkår trykket på baksiden av konnossementet 
fikk anvendelse på transporten. Forholdet ble videre arrangert slik at 
konnossementene ble sendt til det danske konsulat i Abidjan som 
skulle sørge for innløsing av konnossementene. Da skipet ankom 
Abidjan ble kjøper underrettet av transportørens agent om at godset 
kunne avhentes. Da godset ikke ble avhentet losset Dan – Was det av 
skipet og lagret det hos agenten SISA. Betaling for melkepulveret 
uteble. Salgssjefen hos selgeren hadde da et møte med kjøperen hvor 
de ble enige om å frigi konnossementene når kjøpesummen var 
deponert. Det ble også oppnådd enighet om at kjøper skulle betale 
renter for den forsinkede betaling. En tid etter dette møtet fikk selgeren 
rede på at containerne med melkepulveret var utlevert, og at de noen 
dager senere var levert tilbake tomme av kjøperen. Konnossementene 
var ikke blitt innløst. Selgeren ønsket å holde transportøren ansvarlig 
for det tap han hadde blitt påført. Til sitt forsvar påberopte Dan – Was 
seg flere avtalebestemmelser som var inkorporert i konnossementet. 
Blant annet var det der en bestemmelse om at transportørens ansvar 
opphørte når godset var lagt opp til forvaring. Transportøren hadde 
også en klausul hvor de fraskrev seg ansvar som kunne oppstå utenfor 
ansvarsperioden. Ansvarsperioden var i avtalen angitt å vare fra godset 
ble hektet på kroken for lasting til det ble hektet av kroken ved 
                                                 
80 Dette ble også slått fast tidligere i ND 1930 side 291 hvor det var inntatt en beløpsmessig 
begrensning i konnossementet som retten ikke lot få anvendelse ved det forsettlige brudd. 
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lossing.81 På grunnlag av disse to bestemmelsen mente Dan – Was at 
de ikke kunne holdes ansvarlig. Retten ga transportøren ikke medhold 
i disse påstandene. 
 
 Retten fant at det i denne sak var begått feil ved at transportøren agent 
hadde levert ut melkepulveret uten presentasjon av konnossement. De 
klausuler som Dan – Was påberopte seg til sitt forsvar, fant retten å 
være vidtgående fravikelser fra sjølovens bestemmelser om 
konnossementer.82 Retten uttalte videre at man av hensyn til sikker 
avvikling av sjøtransporter måtte kreve at slike fravikelser er klare og 
entydige. I denne saken var det ikke tilfellet. De bestemmelser som 
Dan – Was forsøkte å inkorporere i avtalen ved å trykke på baksiden 
av konnossementet var vanskelige og uoversiktlige. Av denne grunn 
kunne ikke selgeren være bundet. Dan – Was ble derfor ansvarlig for 
det tapet selgeren var påført. 
 
Retten kommer i denne dommen til et resultat som tilsynelatende strider mot den ovenfor 
nevnte dom i ND 1967 side 33. Det kan virke som om den danske Sø – og Handelsretten 
åpner for at transportøren skal kunne fraskrive seg ansvaret for forsettlig begåtte feil. De 
vilkårene retten stiller er at dette gjøres klart og entydig. Hvorvidt det etter dette er åpent 
for en slik fravikelse er et vanskelig spørsmål. Det kan virke som om Falkanger og Bull på 
side 298 stiller seg enig i de premisser dommen legger til grunn. Den danske rettens 
begrunnelse er noe kortfattet og det vises ikke til tidligere avsagte dommer om samme 
spørsmål. Premissene i dommen nevner ikke uttrykkelig at det kan være adgang til å 
fraskrive seg ansvar for forsettlig begåtte feil. Retten taler om fravikelse av bestemmelsene 
om konnossementer. Man kan tolke dette dit at retten her ikke uttalte seg om forsettlig 
begåtte feil på transportørens side. En slik fortolkning samsvarer best med rimelighet. Ved 
vurderingen må man også se hen til konnossementets funksjon som et negotiabelt 
dokument. Det kan tenkes at mottageren ikke er kjent med de ansvarsfraskrivelser som 
finnes i konnossementet før etter han har løst det inn og betalt kjøpesummen. For 
                                                 
81 Denne ansvarsperioden er kjent som ”tackle to tackle”. I sjøloven er ansvarsperioden 
angitt i § 274. Ansvarperioden strekker seg lengre etter sjøloven. Denne sier at 
transportøren har ansvar mens han har godset i sin varetekt. 
82 Det vil si de regler som gjelder utlevering av gods knyttet til konnossementer. 
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mottageren vil konnossementet ikke være mye verdt dersom transportøren forsettlig kan 
bryte den mest sentrale regel, som gjelder utlevering mot tilbakelevering av konnossement, 
uten at mottageren kan holde transportøren ansvarlig. Dersom en bank har finansiert 
transaksjonen med sikkerhet i konnossementet, vil denne sikkerheten være lite verdt. 
Hensynet til at banker kan stille sikkerhet i lasten ved konnossementet, og hensynet til 
mottageren, bør veie så tungt at transportøren ikke gis adgang til å fraskrive seg ansvar ved 
avtale for forsettlig levering til ulegitimert mottager. 
 
Den videre problemstilling er hvorvidt transportøren kan påberope seg ansvarsfraskrivelser 
når tapet ikke er voldt forsettlig. Som nevnt ovenfor må det antas at sjøloven åpner for 
visse ansvarsfraskrivelser. Dommen i ND 1967 side 33 nevner et utrykkelig forbud mot 
fraskrivelse ved forsettlige brudd. Dan – Was saken gjaldt også et tilfelle av forsettlig 
brudd på uteleveringsregelen. Man kan ikke slutte ut fra disse at transportørens 
ansvarsfraskrivelse vil være gyldig i de tilfellene transportøren leverer ut godset feil på 
grunn av uaktsomhet.83 Det finnes en dom som sier noe om ansvarsfraskrivelse hvor 
transportøren har levert feil på grunn av uaktsomhet. 
 
Denne er avsagt av Høyesterett og inntatt i ND 1923 side 641. 
Saksforholdet i dommen er gjengitt ovenfor. Transportøren hevdet at 
det ansvar som transportøren erkjente måtte begrenses på grunn av en 
klausul som begrenset ansvarsbeløpet til fakturaverdien eller fem pund 
per kubikkfot. Klausulen skulle etter dens tekst få anvendelse ved 
ansvar i tilfelle av tap, tilbakeholdelse eller beskadiget gods. Kjøperen 
hevdet at denne klausul ikke kunne få anvendelse ettersom godset ikke 
var tapt, tilbakeholdt eller beskadiget. Kaffepartiet var blitt feilaktig 
utlevert til andre mottagere, og kjøperen hevdet at dette ikke falt inn 
under den aktuelle begrensing.  
 
Retten fant at godset måtte anses for å være tapt for innehaveren av 
konnossementet ved at godset var levert ut til andre mottagere. Retten 
mente at det var likegyldig hvordan tapet hadde oppstått på 
konnossementsinnehaverens hånd. Høyesterett sluttet seg til Sjørettens 
                                                 
83 Slik situasjonen vil være dersom godset faller i feil hender fordi transportøren har tatt feil 
med hensyn til legitimasjonen etter sjøloven § 302 
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argumentasjon og tilføyde at det i et slikt tilfelle ikke dreide seg om 
svikaktige forhold. Høyesterett mente at det heller ikke forelå noen 
spesielle begivenheter som førte til at transportøren skulle være 
ansvarlig for mer enn det som var inntatt i konnossementet. 
 
Dommen gir transportøren medhold i sitt krav om begrensing av ansvaret på beløpsmessig 
grunnlag. I premissene er det antatt at utlevering til feil mottager omfattes av uttrykket tap. 
Den beskrivelse gjort i det aktuelle konnossement minner om dagens beskrivelse av 
transportansvaret i § 275. Etter drøftelsen ovenfor under spørsmålet om utlevering til 
ulegitimert mottager faller inn under transportansvaret ble det konkludert med at utlevering 
til feil mottager ikke faller inn under uttrykket tap. Det er derfor tenkelig at tolkningen av 
den aktuelle avtaleklausul ville vært en annen i dag. Dommen er gammel og det er mulig at 
resultatet ikke ville blitt opprettholdt. Etter de nevnte momenter er det sannsynlig at 
transportøren ikke vil bli gitt anledning til å fraskrive seg ansvar i det aktuelle tilfellet. 
 
I de tilfellene hvor transportøren har levert ut godset til feil mottager ved uaktsomhet er han 
ikke like mye å bebreide som ved de forsettlige feilleveringer. Han har tross alt oppfylt den 
mest vesentlige regel som gjelder at godset kun skal utleveres ved presentasjon og 
tilbakelevering av konnossement. Han har i et slikt tilfelle bare tatt feil av hvem den rette 
mottageren er. Spørsmålet er om en ansvarsfraskrivelse i konnossementet som fritar eller 
begrenser transportørens ansvar i et slikt tilfelle skal få anvendelse. Mottageren av 
konnossementet som ikke har inngått transportavtalen med transportøren vil også ved 
tilfelle av uaktsom feillevering ha behov for beskyttelse. De banker som eventuelt har 
bistått med finansiering av kjøpsforholdet mot sikkerhet i konnossementet har også et 
beskyttelsesbehov. At transportøren skal kunne fraskrive seg ansvar ved uaktsomme 
handlinger står dermed i kontrast til den funksjon konnossementet skal tjene. Dersom det 
dreier seg om en klausul som begrenser transportørens ansvar beløpsmessig kan det tenkes 
at situasjonen må bedømmes annerledes. Her vil innehaveren av konnossementet i hvert 
fall bli stående igjen med begrensingsbeløpet. Om dette er tilstrekkelig til å dekke 
innehaverens tap ved den uaktsomme feillevering, beror på de konkrete forhold. 
Spørsmålet må anses å være tvilsomt. At det ikke har vært oppe i rettspraksis kan tyde på at 
innehaveren av konnossementet godtar ansvarsfraskrivelsen. Det kan også tyde på at 
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ansvarsfraskrivelser i slik tilfelle ikke er like aktuelt som ved de forsettlige brudd. 
Hensynet til at partene skal ha adgang til å regulere sine mellomværender står her mot 
hensynet til konnossementets negotiabilitet. Det er grunn til å tro at hensynet til 
konnossementet her vil veie tyngst slik at transportøren ikke gis adgang til å fraskrive seg 
ansvar. 
 
6.4.2 Ansvarsfrihet ved samtykke 
Det kan tenkes at transportøren får samtykke til å levere ut godset uten at konnossement 
presenteres. Problemstillingen er om et slik samtykke kan frita transportøren for ansvar og 
hva som i tilfellet kreves av det aktuelle samtykket. Det er også et spørsmål om hvem som 
kan gi et slikt samtykke. Senderen vil her kunne gi avkall på den beskyttelse som 
konnossementet gir ham. Sjøloven åpner for et slikt samtykke i § 292 tredje ledd ved at 
konnossementet ikke er bestemmende i rettsforholdet mellom transportøren og senderen.84 
Dersom det er kjøperen som inngår avtale må han anses som sender etter sjøloven § 251 og 
selger anses som avlaster. Et slik samtykke kan man også tenke seg i de tilfeller hvor selger 
er avlaster. Det er i tilfelle selgeren som kan gi avkall på den beskyttelse konnossementet 
gir ham. Dersom innehaveren av konnossementet blir tapslidende på grunn av at 
transportøren leverer ut varen til ulegitimert mottager, vil innehaveren likevel kunne holde 
transportøren ansvarlig.85 Selgerens samtykke vil ikke ha virkning for mottageren av 
konnossementet, jf. § 292 nummer 2. Avlaster vil ikke kunne fravike konnossementets 
kjerneegenskap på en slik måte at det går ut over mottageren. Konnossementet kan ved en 
slik fravikelse ikke lenger regnes som et konnossement. 
 
 
Etter alminnelige sivilrettslige prinsipper så kan et samtykke både gis uttrykkelig og ved 
konkludent adferd.86 Dersom selgeren har gitt et klart og uttrykkelig samtykke om at 
                                                 
84 Her tenker man seg et at selgeren er sender etter sjøloven § 251. 
85 Jf. Sevón side 9. 
86 Wetterstein side 122 
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transportøren kan levere ut uten konnossement, så vil han heller ikke kunne holde 
transportøren ansvarlig. Men det kan også tenkes at selgeren gir samtykke til utlevering 
uten presentasjon av konnossement ved konkludent adferd. Den videre problemstilling er 
hva som kreves av et slikt samtykke. Å fortolke selgerens handlinger til at det foreligger et 
konkludent samtykke krever i utgangspunktet sterke holdepunkter. Selgeren vil ved et slikt 
samtykke gi avkall på en fundamental kjøps – og transportrettslig rettighet.  
 
I ND 1981 side 130 kom problemstillingen rundt selgerens samtykke 
opp. Saksforholdet i dommen dreide seg om salg av grus mellom en 
finsk selger og en svensk kjøper. Grusleveransene pågikk i en periode 
over tre år og det dreide seg om flere transporter over Østersjøen. 
Kjøpsforholdet var et ordnet slik at det var kjøper som inngikk 
transportavtalene med transportøren. Betaling skulle skje mot 
konnossement for hver last. På grunn av at det var kjøper som var 
sender ble partene enige om at kjøper skulle overdra sine rettigheter 
etter avtalen til et annet selskap. Dette selskapet ble således benevnt 
som mottager etter konnossement. Etter at konnossementene var 
utstedet av selgers agent ble disse overdratt til selgers lokale 
bankavdeling, videre til Helsingfors, og deretter til en Svensk bank 
som skulle foreta inkassooppdraget for selger. På grunn av den relativt 
korte transportstrekning, nådde ikke konnossementene den svenske 
bank før etter at skipet hadde lagt til i den svenske havn og losset 
grusen. Grusen ble dermed utlevert til selgers suksessor uten at 
konnossementet ble presentert. Dette skjedde for samtlige gruslaster. 
Selger mottok imidlertid oppgjør for gruslastene i starten, men etter 
hvert gikk kjøperens suksessor konkurs og selgers stanset de aktuelle 
transporter. Det viste seg til slutt at selger hadde fått betaling for 15 av 
21 laster. Han krevde da oppgjøret for de manglende laster erstattet av 
transportøren på grunn av at lasten var blitt utlevert uten at 
konnossementer var presentert. Transportøren hevdet at denne ikke var 
ansvarlig overfor selgeren på grunn av at selgeren hadde samtykket til 
at utleveringene skjedde uten at konnossementer ble presentert. 
Transportøren begrunnet dette med at det var en meget kort 
transportstrekning for det aktuelle gods og konnossementene brukte 
lang tid gjennom de aktuelle banker. Videre var det på det rene at 
selgeren hadde overvåket alle de aktuelle betalinger. Han hadde også 
gitt kjøperen betalingsfrister for betaling av kjøpesummen. Retten ga 
transportøren medhold og fant at selgerens forhold i den aktuelle sak 
medførte at han hadde samtykket til at utleveringen skjedde uten at 
konnossement ble presentert.  
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Dommen viser at det er mulig at transportøren blir fritatt fra ansvar på grunn av konkludent 
samtykke fra selgeren. Etter saksforholdet er det nærliggende å si at selgeren i det aktuelle 
tilfellet hadde kunnskap, eller i det minste hadde mistanke, om at utleveringene foregikk på 
den aktuelle måte. Man kan ikke ut fra dette generalisere og si at selgeren har samtykket i 
alle tilfelle hvor han har kunnskap om at flere leveringer er skjedd uten at 
utleveringsreglene er fulgt. Ved at godset sendes med konnossement er det transportørens 
plikt å sørge for at utleveringen skjer på den avtalte måte. Dette er på tross av kort 
transportstrekning og vanskeligheter med å legge gods i lager.87 Ved de kortere transporter 
kan godset sendes under andre fraktdokumenter og betaling av kjøpesum kan ordnes på 
annen måte.88 Selgers disposisjoner må være av en slik art at han klart har valgt å sende 
godset under konnossement, men likevel har valgt å avstå fra den sikkerhet som ligger i at 
kjøpesummen skal betales mot innløsing. Det skal svært gode holdepunkter til for at man 
kan tolke selgerens disposisjoner i denne retning. At transportøren er fri for ansvar ved 
senderens konkludente samtykke fremstår dermed som en meget snever unntaksregel. 
 
6.4.3 Ansvarsfrihet på grunn av fast praksis 
I en del saker vedrørende transportørens ansvar for levering av gods til ulegitimert mottager 
har transportøren hevdet at denne ikke kan anses ansvarlig på grunn av at en kutyme skulle 
være gjeldende i lossehavnen.89 Problemstillingen er hvorvidt en kutyme kan frita 
transportøren for ansvar. Det har vært hevdet at det for noen transportforhold skal foreligge 
kutyme for at godset leveres ut uten at mottageren presenterer konnossement. Det er på det 
rene at det i noen former for linjefart må anses å være fast praksis at godset leveres ut uten 
at konnossement presenteres, men at garanti om skadesløshet stilles.90 I ND 1925 side 484 
var et parti mandler levert ut av transportøren mot garanti. Selgeren hevdet at transportøren 
ikke hadde rett til å foreta en slik utlevering og krevde erstatning av transportøren. 
                                                 
87 Wetterstein side 123. 
88 Godset kan for eksempel sendes under sjøfraktbrev. 
89 Med kutyme forstås her en fast praksis i det aktuelle handelsforhold. 
90 Brækhus side 143. 
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Transportøren hevdet at han ikke kunne være ansvarlig da han hadde fulgt en årelang 
praksis om utlevering mot garanti. Retten fant at transportøren hadde brutt sin forpliktelse 
etter konnossementet ved å utlevere mot garanti og dermed måtte anses ansvarlig overfor 
selgeren.91 At transportøren ikke kan anses fri for ansvar ved utlevering uten 
konnossement, men mot garanti er også fastslått ovenfor.  
 
Den videre problemstilling er om en kutyme kan gjøre at transportøren kan levere ut godset 
fritt for erstatningsansvar. I ND 1981 side 130 hevdet transportøren nettopp dette.92 Den 
kutyme som her ble påstått å gjelde var at det innefor de korte transportstrekninger innefor 
Østersjøområdet skulle foreligge en fast praksis om at godset ble levert uten at 
konnossementet ble presentert. I dommen fant førsteinstans at det i det aktuelle 
transportforhold forelå en slik kutyme. På grunn av dette og selgers samtykke ble 
transportøren ikke ansett å være ansvarlig. I ankeinstansen fant retten at det i dette tilfellet 
ikke kunne sies å foreligge noen slik kutyme. Men retten fant at det forelå samtykke og 
derfor ble transportøren fritatt for erstatningsansvar. I ND 1938 side 31 hevdet også 
transportøren at den ikke kunne være ansvarlig for utlevering av tre godspartier på grunn av 
at det forelå kutyme om utlevering mot garanti. Retten ga transportøren medhold for to av 
partienes vedkommende. Disse var utlevert mot bankgaranti. Retten fant at dette var i 
samsvar med kutyme og dette var noe selger var godt kjent med. Rettens begrunnelse 
bygger således på et konkludent samtykke av selgeren når det gjaldt disse to partier. For det 
siste partiet fant retten at transportøren måtte være ansvarlig. Dette parti var utlevert mot 
mottagerens garanti.93 Retten fant at transportøren her hadde gått ut over den gjeldende 
kutyme og måtte derfor bli ansvarlig. Begrunnelsen for transportørens ansvarsfrihet er 
tilsvarende den i ND1981 side 130. Dersom ikke det foreligger et konkludent samtykke hos 
                                                 
91 Retten kom til samme resultat i ND 1930 side 291 hvor det også var hevdet at 
erstatningsansvar var utelukket på grunn av at det forelå en kutyme om utlevering mot 
garanti. 
92 Saksforholdet er gjengitt ovenfor under behandlingen av ansvarsfrihet ved avtale. 
93 I motsetning til bankgaranti som de to første partier var levert mot. 
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selgeren når det gjelder en slik kutyme kan det ikke antas at transportøren kan gå fri fra 
ansvar. At en kutyme som strider mot konnossementets kjernefunksjon vil bli opprettholdt 
av domstolene er svært lite sannsynlig. Dette standpunkt inntas også av en samlet teori.94  
 
 
6.5 Preklusive frister 
Et erstatningskrav mot transportøren vil ikke vare evig. Dette er vanlig for alle 
erstatningskrav. Årsaken til det er at hensynet til transportøren tilsier at denne må kunne bli 
ferdig med saken og gå videre. Det er to parallelle frister som løper dersom den skadelidte 
ønsker å rette erstatningskrav mot transportøren for dennes brudd på utleveringsregelen. 
Den ene er en reklamasjonsfrist mens den andre er en foreldelsesfrist.  
 
6.5.1 Reklamasjon 
For det første må skadelidte reklamere overfor transportøren. Reklamasjon for 
utleveringsansvaret er ikke regulert av loven og som drøftelsen ovenfor viser kan reglene 
om transportansvaret ikke sies å regulere utleveringsansvaret. At transportansvarets regler 
om reklamasjon og foreldelse ikke kan benyttes direkte eller analogisk overfor levering til 
ulegitimert mottager sies også i ND 1957 side 458.95  Av denne grunn må man holde seg til 
alminnelige prinsipper ved fastleggelse av reklamasjonsfristen for utleveringsansvaret.96 
Etter alminnelige prinsipper begynner fristen å løpe da den skadelidende part har oppdaget 
eller burde ha oppdaget skaden.97 Dette fristutgangspunktet har også reklamasjonsfristen 
for transportansvaret etter sjøloven § 288. Dette tilsier at fristens utgangspunkt er det 
                                                 
94 Brækhus side 144, Selvig Grenseland side 71, Wetterstein side 123 og Sevón side 9.   
95 Saksforholdet nevnes under drøftelsen av om transportansvarets regler får anvendelse på 
utlevering av gods til ulegitimert mottager. Dommen gjelder forsettlig utlevering til 
ulegitimert mottager, men godset ble ikke sendt under konnossement. 
96 Se Hagstrøm side 339. 
97 Jf kjøpsloven § 32 og Hagstrøm side 339. 
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samme for utleveringsansvaret. Det vil si at reklamasjonsfristen begynner å løpe fra den tid 
innehaveren oppdaget at transportøren hadde levert ut godset til ulegitimert mottager, eller 
fra den tid da innehaveren burde oppdaget det.  
 
Når det gjelder reklamasjonsfristens lendge er den i kjøpsforhold angitt til rimelig tid.98 
Ved synlige skader er reklamasjonsfristen umiddelbar ved transportansvaret etter sjøloven 
§ 288. Ved de skader som ikke er synlige gjelder en reklamasjonsfrist på tre dager etter 
utleveringen. Ved transport av gods langs vei er også fristens lengde svært kort.99 At man 
opererer med korte reklamasjonsfrister i transportforhold kan ses som utslag av at det dreier 
seg om profesjonelle parter. I utleveringsansvarets tilfelle vil den skadelidende part, på 
samme måte som transportøren, som oftest være næringsdrivende. Dette tilsier at man 
setter reklamasjonsfristen til å være kort. Den skadevoldende handling tilsier også at man 
reklamerer snarest. Den skadeildende part vil stå igjen med et verdiløst konnossement 
dersom han ikke retter krav mot transportøren. De aktuelle forhold tilsier derfor at en 
skadelidende innehaver av konnossementet gjør sitt krav mot transportøren gjeldende uten 
ugrunnet opphold. Når det gjelder form på reklamasjonen tilsier bevishensyn at dette gjøres 
skriftlig.  
 
6.5.2 Foreldelse 
For det andre må kravet som baseres på utleveringsansvaret ikke være foreldet.100 Sjøloven 
regulerer foreldelse av krav grunnet på utleveringsansvaret i § 501 nummer 8. Fristens 
lengde er i slike situasjoner ett år. Fristens utgangspunkt er den dag da godset skulle vært 
utlevert, eller den dag det ble utlevert dersom dette skjedde på et senere tidspunkt. Det vil 
si at foreldelsesfristen ikke begynner når godset blir lagt opp i av transportøren dersom det 
                                                 
98 For eksempel kjøpsloven § 32, Lov om avhending av fast eigedom av 3 juli nr. 93. 1992 
(avhendingslova) § 4 – 19 og Lov om avtalar med forbrukar om oppføring av ny bustad 
m.m. av 13 juni nr. 43 1997 (bustadsoppføringslova) § 30. 
99 Vegfraktloven § 40. 
100 Jf. Tiberg side 175. 
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blir utlevert på et senere tidspunkt. For å avbryte foreldelsesfristen og gjøre 
erstatningskravet gjeldende må skadelidte følge reglene i foreldelsesloven.101 I normale 
tilfeller vil det si at skadelidte må anlegge sak mot transportøren før fristen går ut etter 
foreldelsesloven § 15. 
                                                 
101 Lov 18 mai 1979 nr. 18  
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7 Utleveringsansvarets betydning for partene 
På grunn av konnossementets negotiabilitet vil transportørens brudd på utleveringsreglene 
kunne ha konsekvenser for flere parter. For at transportøren skal være erstatningsansvarlig 
må de alminnelige vilkår for erstatning være oppfylt. Ansvarsgrunnlaget er fastslått 
ovenfor, men den skadevoldende handling (transportørens utlevering) må også på adekvat 
måte ha ført til at noen har blitt påført et tap. 
 
Ved avtale om at kjøpesum skal betales mot overlevering av konnossement, har partene seg 
imellom regulert fordelingen av den risiko som avvikling av transportkjøpet innebærer. 
Denne risikofordelingen forutsetter at transportøren overholder de regler som gjelder 
utlevering mot konnossement. Problemstillingen i det følgende er å redegjøre for det tap 
som kan oppstå ved at transportøren bryter utleveringsregelen. Dersom transportøren bryter 
med den plikten han har ved at han utleverer godset til ulegitimert kjøper forstyrres den 
avtalte risikofordelingen mellom partene kraftig. Kjøperen vil i et slikt tilfelle få en stor 
fordel på selgers bekostning. Som vi har sett ovenfor er transportøren ansvarlig overfor 
selgeren ved slike tilfelle. Høyesterett har fastslått at transportørens ansvar skal bestemmes 
slik at selgeren blir satt i samme stilling som om transportøren ikke hadde utlevert godset 
til kjøperen.102 Selgerens tap må avgjøres etter den konkrete verdien av at hans rett til å 
holde varen tilbake var blitt sikret av transportøren. Det vil være avgjørende hva kjøperen 
ville gjort dersom transportøren nektet å utlevere. Må det antas at kjøperen ville løst inn 
konnossementet for å få godset utlevert, hefter transportøren for selgerens 
innløsingsinteresse.103 Det vil her bety fakturaverdien på godset. Hvis det derimot må antas 
at kjøperen ikke ville løst inn konnossementet for å få godset, svarer transportøren kun for 
                                                 
102 Rt. 1917 side 119 
103 Rt. 1915 side 892, Rt. 1917 side 119, Rt. 1923 side 33 og Rt. 1928 side 885. 
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selgerens sikkerhetsinteresse i godset.104 Med sikkerhetsinteresse menes her den verdi 
retten til å disponere varen på bestemmelsesstedet ville hatt for selgeren. Denne verdien vil 
ofte være lavere enn den innløsingsinteressen. Det er fordi man må ta utgangspunkt i 
hvilken verdi selgeren kunne fått for godset på den aktuelle stedet dersom han selv hadde 
hatt rådigheten over godset. Summen kan være lavere fordi det kan være vanskelig for 
selgeren å få solgt godset på bestemmelsesstedet enn det var på selgerens forretningssted.   
 
Dersom det transportøren leverer ut godset til feil person kan det tenkes at både kjøper og 
selger blir påført tap.105 Spørsmålet er hvilke konsekvenser dette har for partene. Det dreier 
i denne situasjonen om at godset havner i feil hender i forhold til hvem som egentlig var 
berettiget til å motta godset. Forholdet organiseres ofte slik at kjøper benevnes som 
mottager i konnossementet når selger overleverer varen til transportøren. Dersom 
transportøren leverer ut godset på grunnlag av presentasjon av et forfalsket dokument kan 
selger bli påført tap hvis kjøper ikke allerede har innløst konnossementet i banken. Dersom 
kjøper har løst inn konnossementet, vil selgeren ha fått oppgjør, og det er kjøper som blir 
tapslidende. Ved at transportøren leverer ut godset på grunnlag av et ekte konnossement vil 
selger også ha fått oppgjør. I et slikt tilfelle vil kjøperen bli skadelidende. Han har betalt for 
varen, men transportøren har allerede levert varen ut til noen andre. Om kjøperen kan holde 
transportøren erstatningsansvarlig beror på om transportøren var i god tro vedrørende 
mottagerens legitimasjon. Det tap som transportøren i tilfelle er pliktig til å erstatte vil være 
det kjøperen har betalt for godset.106  
 
Ettersom det er vanlig at banker bistår partene ved avviklingen av kjøpsforholdet er 
utleveringsansvaret også av betydning for bankene. Spørsmålet er hvilken betydning 
transportørens feillevering har for bankene. I ND 1957 side 91 var det banken som ble 
                                                 
104 Rt. 1893 side 241 jf. Rt. 1923 side 33 
105 Det vil si brudd på sjøloven § 302 
106 Som vil være godsets verdi på bestemmelsesstedet (fakturaverdien), Selvig Grenseland 
side 85. 
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tapslidende. Her var konnossementet transportert til banken for at banken skulle kreve inn 
kjøpesummen av kjøper. Da transportøren leverte ut godset før banken fikk anledning til å 
kreve kjøpesummen av kjøper, ble banken påført tap. Banken hadde allerede diskontert 
kjøpesummen på selgers konto. Transportøren påsto at banken ikke kunne kreve erstatning 
på grunn av at banken ikke var legitimert som mottager av godset etter konnossementet. 
Konnossementet var utstedt til varemottageren, eller ordre. Videre hevdet transportøren at 
banken ikke kunne holde denne ansvarlig fordi de ikke hadde søkt å dekke sitt tap hos 
selger. Transportøren mente at så lenge banken ikke hadde gjort det, var det ikke på det 
rene at banken hadde lidt noe tap. Kjøperen mente at konnossementsrettighetene ikke var 
blitt overført ettersom konnossementet ikke var påført transport til banken. Retten fant det 
bevist at selger hadde overdratt sitt krav på kjøpesummen og alle sine rettigheter til banken. 
At banken ikke var legitimert som mottager til lasten spilte ingen rolle. Retten anførte 
videre at det ville være selgers plikt å skaffe banken slik legitimasjon dersom det skulle 
være behov for det. Dommen viser at banken får en selvstendig rett overfor transportøren 
ved at konnossementet er banken i hende og at banken disponerer i tillit til konnossementet. 
Resultatet i saken illustrerer at konnossementet er et negotiabelt dokument. Innehaveren av 
dokumentet har en forventing om at transportøren overholder sin plikt etter sjølovens regler 
ved utleveringen av godset. I de tilfeller transportøren bryter disse reglene får 
utleveringsansvaret betydning for innehaveren ved at denne kan rette krav mot 
transportøren for det tap som den har blitt påført. 
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8 Avsluttende bemerkninger 
Grunnen til at de nordiske sjølover ikke regulerer utleveringsansvaret er muligens at et slikt 
ansvar heller ikke er regulert av de aktuelle konvensjoner som ligger til grunn. Som vist 
ovenfor er likevel transportørens ansvar godt forankret i rettskildene. Det gjelder i hvert fall 
for de forsettlige tilfellene hvor det finnes mye rettspraksis. Det kunne likevel være en 
fordel med en regulering på området. Det vil særlig gjelde de spørsmål som dreier seg om 
ansvarsfraskrivelser fra transportørens side. En preseptorisk regel på det aktuelle området 
kunne være prosessbesparende. Man ville også unngått at de konnossementsklausulene som 
har ansvarsfraskrivelse til hensikt blir inntatt fra transportørsiden. En ansvarsfraskrivelse 
inntatt i konnossementet er en lite hyggelig overraskelse for den tredjemann som har betalt 
for å få konnossementet dersom transportøren leverer ut godset til ulegitimert mottager. 
Selv om det her antas at transportøren ikke har anledning til å fraskrive seg ansvar vil 
innehaveren måtte gå til domstolene for å få dekket sitt tap. Preseptoriske regler her ville gi 
tredjemann økt beskyttelse og styrket konnossementets funksjon som omsetningsdokument. 
 
I sjøretten ser man en utstrakt bruk av ansvarsbegrensinger til fordel for transportøren. 
Ansvarsbegrensningene har først og fremst til hensyn å beskytte transportøren mot den fare 
som sjøfarten bringer. Utleveringen av godset er ikke forbundet med de farer som truer på 
sjøen. Transportøren er i utleveringssituasjonen på landjorden og har dermed ikke lenger 
behov for det vernet slike begrensninger gir. Avveiningen av de kryssende hensyn ved 
godsfrakt knyttet til konnossement viser at også hensynet til konnossementets funksjon som 
et omsetningsdokument her veier svært tungt. At transportøren er underlagt relativt strenge 
regler ved utleveringsansvaret er på grunn av konnossementet. For at tredjemann som ikke 
har tatt del i transportavtalen skal ha et incitament til å disponere i tillitt til konnossementet, 
er det viktig at han vet at transportøren blir ansvarlig fullt ut dersom han har brutt 
utleveringsreglene.  
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Som behandlingen ovenfor viser er det ikke uvanlig at banker stiller garantier for 
transportørens forsettlige kontraktsbrudd. At slike garantier er blitt vanlige må sies å være 
en svekkelse av konnossementets verdi som omsetningsdokument. Innehaveren av 
konnossementet har valgt å løse inn konnossementet på grunn av at han ønsker varen 
konnossementet representerer. Ved at banken har stilt garanti i et slikt tilfelle vil 
konnossementet ikke lenger representere varen, men et pengekrav mot en bank. Dette vil 
være uheldig dersom kjøperen har kjøpt en vare som ikke lett kan erstattes i penger. Man 
kan også tenke seg at kjøperen går glipp av en god fortjeneste. De fleste kjøpsforhold er jo 
motivert av å tjene penger på den aktuelle vare ved videresalg. 
 
Ved avviklingen av sendekjøpet til sjøs bør partene vurdere sitt behov når de skal velge 
hvilke vilkår varen skal sendes under. Bruken av sjøfraktbrev har i de senere år økt.107 
Sammenlignet med konnossement er slike løsninger svært praktiske. Det gjelder særlig ved 
de kortere transportstrekninger. Dersom det dreier seg om parter som ikke kjenner 
hverandre fra før vil den beskyttelse konnossementet gir kanskje fortsatt være å foretrekke. 
Det vil særlig være i de tilfeller hvor et finansieringsbehov er tilstede. Av denne grunn er 
det sannsynlig at konnossementet vil være et svært aktuelt alternativ også i fremtiden. 
 
                                                 
107 Falkanger og Bull side 298. 
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